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Dagsordenens punkt 1. Forslag til Europa-Parlamentets og Radets direktiv
om sendring af direktiv 97/67/EF for sa vidt angar yderligere abning af Fzel-
lesskabets marked for posttjenester. KOM(2000)319.

Revideret notat
1. Baggrund og indhold

Direktivforslaget blev fremsat den 30. maj 2000. Direktivforslaget fremsattes med henvisning
til traktatens art. 47, stk. 2, art. 55 og art. 95. Direktivet skal vedtages efter proceduren for
feelles beslutningstagning jf. art. 251.

Direktivforslaget indeholder forslag til 2endring af det geeldende direktiv for etablering af det
indre marked for feellesskabets posttjenester (97/67/EF af den 15. december 1997) med sigte
pa yderligere abning af markedet.

I det gzeldende direktivs art. 7.3 er fastsat en tidsplan for yderligere abning af Fallesskabets
postmarkeder. Efter disse bestemmelser skal Kommissionen inden udgangen af 1998 frem-
sztte forslag om yderligere dbning af markedet navnlig med henblik pa neds=ttelse af vaegt —
og prisgraeenserne for den tilladelige eneret og pa adresserede reklameforsendelser ("direct
mail”) og greenseoverskridende post. Et nyt direktiv skal vedtages inden udgangen af 1999 og
traede 1 kraft ved udgangen af 2002.

Direktivforslaget indeholder fglgende @ndringer i forhold til det geeldende postdirektiv:

- Veegt- og prisgreensen for den brevpost, der kan omfattes af eneret, nedszttes fra de
nuvarende hgjst 350 gram, hvor prisen ikke overstiger fem gange taksten for et stan-
dardbrev af fgrste klasse (i Danmark et 20 grams A-brev), til 50 gram og hgjst to og en
halv gange taksten for et standardbrev.

- Adresserede reklameforsendelser ("direct mail”) og ankommende international brev-
post inden for disse veegt - og prisgreenser kan fortsat omfattes af eneret.

- Udgéaende international brevpost undtages helt fra eneretten.
- Der foreslas et st definitioner for "szertjenester”, som er tjenester, der adskiller sig

klart fra standardtjenester, og som derfor ikke kan omfattes af eneretten. Som en del
af sadanne szertjenester nevnes eksprestjenester.

- Skerpelse af bestemmelser om krydssubsidiering fra eneretsomrédet til befordrings-
pligttjenester, der udfgres i konkurrence.

- Klageprocedurerne udvides til ogsa at omfatte posttjenester, der ikke er omfattet af be-
fordringspligten.



- Der foreslés en ny tidsplan for yderligere markedsabning, saledes at et direktiv, som
matte blive resultatet af det foreliggende forslag, ophgrer med at have gyldighed med
udgangen af 2006, hvis der ikke treeffes beslutning om et nyt direktiv.

Den befordringspligt for medlemslandene, som er fastsat i det geeldende postdirektiv (direktiv
67/97/EF), bergres ikke af direktivforslaget.

2. Europa-Parlamentets udtalelse

Europa-Parlamentet vedtog sin udtalelse om direktivforslaget efter fgrste behandling under
samlingen 11. — 15. december 2000. De veaesentligste forslag til &endringer i kommissionens
forslag er:

- Eneretsgransen fastsattes ved 150 gram og fire gange grundtaksten.

- Udgéaende international post inden for disse vaegt og prisgraenser kan fortsat omfattes
af eneret.

- Definitionerne af szerlige tjenester, som uanset vaegt og pris ikke kan omfattes af ene-
ret, udgar af direktivteksten.

- Tidsplanen zndres, sdledes at Europa-Parlamentet og Radet kan traffe beslutning om
yderligere markedsabning inden udgangen af 2007 pa grundlag af en rapport fra kom-
missionen, som skal foreligge inden udgangen af 2006.

) 3. Geeldende dansk ret

Den danske postsektor reguleres af Lov om postvirksomhed (Lov nr. 89 af 8. februar 1995)
med senere eendringer, Lov om Post Danmark (lov nr. 88 af 8. februar 1995) med senere ®n-
dringer, Bekendtggrelse om koncession for Post Danmark (Bekendtggrelse nr. 84 af 7. februar
1999) og Bekendtggrelse om Post Danmarks befordringspligt og eneret m. v. (Bekendtggrelse
nr. 81 af 7. februar 1999).

4. Horing

Brancheforeningen af Danske Distributionsvirksomheder (BDD) anbefaler fuld liberalisering
fra 1. januar 2003. Liberalisering vil give forbrugerne lavere priser og bedre service. Det er ik-
ke ngdvendigt med en befordringspligt i et fuldstsendigt liberaliseret marked, da private post-
virksomheder vil patage sig opgaverne. I de tyndtbefolkede omrader vil en enkelt postvirk-
somhed — normalt det nationale postvaesen — have hele markedet, og dermed meengder nok til
at ggre dette lpnsomt.

Dansk Management Rdd stgtter, at der sker en yderligere liberalisering af postomradet, og at
de almindelige konkurrenceretlige principper finder anvendelse inden for postomradet.




Dansk Transport og Logistik (DTL) stetter enhver yderligere abning af EU’s indre marked.
Det foreliggende forslag vil bidrage til at fremme konkurrencen; men postomradet er modent
til en hurtigere og mere vidtgiaende liberalisering end den foreslaede.

Dansk Postforbund (DPF) DPF udtrykker tilfredshed med, at "Direct Mail” og indkommende
graenseoverskridende post ikke er omfattet af liberaliseringstiltagene.

DPF kan tilslutte sig en eneretsgraense pa 50 gram, hvis det kan godtggres, at befordringsplig-
ten kan opretholdes. DPF finder det ikke godtgjort, at meromkostningerne ved befordrings-
pligten modsvares af det foresldede reserverede omrade. Det vil derfor ikke vaere muligt at til-
byde en universel service pa det nuveaerende niveau med det foresldede eneretsomrade.

DPF vurderer, at de foresldede regler om krydssubsidiering fjerner det reelle grundlag for en-
hedstakstens fortsatte opretholdelse.

Med forbehold for de naevnte kritikpunkter, kan DPF tilslutte sig indholdet af direktivforsla-
get.

HK/STAT — Brancheafdelingen Post Danmark mener, at direktivforslaget er staerkt politisk og
darligt underbygget. HK/STAT mener, at et vist monopol er en forudsatning for at sikre en
samfundsdakkende service til ens pris.

Den ggede liberalisering betyder én trussel imod de svage postvaesener (Sydeuropa og de
kommende medlemmer fra gstlandene). HK/STAT frygter, at IT-virksomheder vil trange ind
pa distributionsmarkedet med "kaotiske arbejdsmarkedsvilkir” som fglge.

HK/STAT mener, at gennemfarelsen af direktivforslaget vil koste yderligere 500.000 arbejds-
pladser i Europa ud over, hvad det eksisterende direktiv betyder.

Det Danske Handelskammer stgtter forslaget, da det er af stor betydning at gennemfgre det
indre marked og optimere konkurrenceforholdene i sektoren. Tidsplanen for 2007 som den
naeste fase for liberaliseringen bgr fastseettes som den absolut seneste frist for fuld liberalise-
ring.

Danske Dagblades Forening (DDB) bifalder, at eneretsgreensen nedsattes til 50 gram. @get
konkurrence vil effektivisere og billigggre posttjenesterne. DDB er tilfredse med, at der ikke
lempes pa befordringspligten i direktivforslaget.

Dansk Blindesamfund vurderer, at direktivforslaget skaber usikkerhed med hensyn til, om
der kan vedtages specifikke regelsaet geeldende for blindeforsendelser.

Dansk Blindesamfund ser gerne, at det nye direktiv indeholder en bestemmelse om, at nye
postoperatgrer er underlagt Verdenspostforeningens (UPUs) regler om blindeforsendelser.

Det centrale Handicaprad tilslutter sig bemeerkningerne fra Dansk Blindesamfund.

LO stgtter Dansk Postforbunds og Brancheafdelingen Post Danmarks kommentarer.
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Erhvervenes Transportudvalg hilser liberaliseringsplanerne velkommen, men finder, at tids-
fristerne burde veere kortere, samt at der bgr fastsaettes en dato for en fuldsteendig liberalise-
ring.

Dansk Industri (DI) bifalder, at direktivforslaget fortsaetter den igangverende liberaliserings-
proces, men beklager, at dette ikke sker hurtigere. Der ber fastsattes en dato for fuld liberali-
sering.

Post Danmark finder, at nedszettelse af eneretsgrzensen til 50 gram er udtryk for en rimelig
balance mellem de gzeldende EU-bestemmelser om befordringspligt og definition af eneretten
og foretraekker nedszettelse af vaegt og prisgreensen frem for liberalisering af "direct mail” og
indgédende greenseoverskridende post. Zndringen vil betyde, at 194 mill. forsendelser svaren-
de til en bruttoomsaetning pa 900 mill. kr. flyttes fra det nuverende eneretsomrade. Befor-
dringspligten i Danmark har et vaesentligt storre omfang end det gzeldende direktiv kraver.
Tilpasninger i den danske befordringspligt kan blive ngdvendige.

I forbindelse med definition af "seertjenester” naevner Post Danmark to eksempler pa elemen-
ter i definitionerne, som allerede i dag indgér i den almindelige brevtjeneste: 1. Afsenderens
raderet over et almindeligt brev, indtil det er afleveret til eller anmeldt for modtageren, og 2.
eftersendelse i forbindelse med adressezndringer uden ekstra beregning. Definitionerne af
"seertjenester” er derfor uhensigtsmaessige og kan fgre til, at det almindelige brevkoncept ud-
hules.

Post Danmark finder, at de foresliede bestemmelser om ikke-diskriminerende rabatter svarer
til den danske koncessions bestemmelser og sikrer mod, at kunder, der ikke bruger mellem-
handler, diskrimineres.

5. Lovgivningsmsessige og statsfinansielle konsekvenser

Direktivforslaget vil fa statsfinansielle konsekvenser i den udstreekning, Post Danmarks over-
skud — og dermed udbyttebetaling til staten - formindskes som fglge af tab af markedsandele.
Det forventes dog, dels at den ggede konkurrence pa brevmarkedet vil lede til stgrre effektivi-
tet i Post Danmark, dels at fortsat vaekst i pakkemarkedet og mindre omfang brevmarkedet
("direct mail”) vil betyde, at Post Danmark kan fastholde sin omsztning pa det nuveerende ni-
veau eller endda gge den.

Den danske postlovgivning er saledes indrettet, at den foreslaede yderligere abning af marke-
det vil kunne gennemfgres ved sendring af geeldende bekendtggrelser.

6. Samfundsgkonomiske konsekvenser

Direktivforslaget mé formodes at dbne postmarkedet tilstraekkeligt til, at det er realistisk, at
andre operatgrer end de befordringspligtige virksomheder vil tilbyde brevtjenester. Den sale-
des forpgede konkurrence forventes at stimulere en udvikling af pris og kvalitet, som vil veere
til gavn for kunderne.



7. Nzerheds- og proportionalitetsprincippet

Kommissionen nzevner ikke de to principper i forslaget.

8. Tidligere forelaeggelser for Folketingets Europaudvalg

Sagen har vaeret omtalt i Forskningsministeriets samlenotat af 20. september 2000, fremsendt
til Folketingets Europaudvalg forud for Raidsmgde (telekommunikation) den 3. oktober 2000.
Sagen blev forelagt for Europaudvalget med henblik pa orientering den 29. september 2000.
Sagen blev omtalt 1 Forskningsministeriets samlenotat af 7. december 2000, fremsendt til ud-

valget forud for radsmgde (telekommunikation) den 22. december 2000. Sagen blev forelagt for
Europaudvalget med henblik pa forhandlingsopleeg den 15. december 2000.
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Dagsordenspunkt 3. Strategi for integration af miljs og baeredygtig udvikling
i transportpolitikken.

Nyt notat.
1. Baggrund og indhold

Pa sit mgde 1 Cardiff i juni 1998 opfordrede Det Europaiske Rad Radet i alle dets relevante
sammensatninger til at leegge sin egen strategi for, hvordan man kan sikre en effektiv inte-
grering af miljget og en baredygtig udvikling inden for dets respektive politikomrader.

P4 sit mgde i Wien i december 1998 opfordrede Det Europziske Rad Radet (transportmini-
stre) til at udvikle en omfattende strategi med en tidsplan for videre foranstaltninger og indi-
katorer, som kunne praesenteres pa mgdet i Det Europaeiske Rad i Helsinki i december 1999.

P4 denne baggrund traf Radet (transportministre) den 6. oktober 1999 afggrelse om en strate-
gi for integration af miljg og baeredygtig udvikling i transportpolitikken. I afggrelsen under-
stregedes behovet for ngdvendige indsatser pa feellesskabsniveau med henblik pa at fremme et
miljgvenligt transportsystem og der udtryktes behov for yderligere tiltag pa visse omrader,
herunder prisfastsattelse for brug af infrastruktur, emissioner, multimodal transport og stg;j.

Denne vedtagne strategi blev fremlagt i en rapport til Det Europzeiske Rad, der pa sit mgde i
Helsinki i december 1999 konstaterede de vedtagne strategier for integrering af miljghensyn i
transport-, landbrugs og energisektoren samt det pabegyndte arbejde med lignende strategier
pa andre omrader. Det Europzeiske Rad opfordrede Radet til at afslutte hele dette arbejde og i
juni 2001 forelaegge Det Europaeiske Rad samlede strategier med en eventuel tidsplan for
yderligere foranstaltninger og et seet indikatorer for disse sektorer.

Pa denne baggrund har det svenske formandskab fremlagt et udkast til Radets resolution om
integration af miljg og beeredygtig udvikling i transportpolitikken, som vil veere pa dagsorde-

nen for transportministerrddsmedet den 4.-5. april 2001 med henblik pa rapportering til Det

Europaiske Rad i Goteborg i juni 2001.

I udkastet bekrzefter Radet, at det er fast besluttet pa at ggre yderligere fremskridt i retning
af beeredygtig transport pa grundlag af den strategi, der blev vedtaget i oktober 1999, og at
der er behov for at udvikle og gennemfgre integrerede strategier pa flere omrader for gkono-
misk og social aktivitet med henblik p& at fremme beeredygtig transport.

Radet erkender, at der er behov for en yderligere indsats for at opna et baeredygtigt transport-
system, der ggr det muligt at deekke enkeltpersoners, virksomheders og samfundets grund-
leeggende behov for kommunikation og udvikling og som er prismeessigt overkommeligt og gi-
ver mulighed for at veelge mellem forskellige transportformer og stgtter en konkurrencedygtig
gkonomi samt begreenser emissioner og affald.

Rédet tilslutter sig malsztningen om at mindske trafikbelastningen og derved optimere an-
vendelsen af de enkelte transportformer med henblik p4 at vende den nuvaerende uholdbare
hovedtendens i udviklingen af fordelingen mellem de forskellige transportformer.
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Rédet er enigt om, at der isaer skal laegges vaegt pa politikker og foranstaltninger, som pa af-
balanceret vis opfylder kravet om mobilitet, effektivitet og hensyntagen til miljget, og erken-
der, at der er behov for pakker af foranstaltninger og politiske instrumenter, som sigter mod
en hurtig og generel indfgrelse af rene, mere stgjfri og energieffektive teknologier og alternati-
ve brendselsformer fra fornyelige energikilder pa markedet, en genoplivning af den kollektive
trafik, en retfzerdig og effektiv prisordning, hvori miljgomkostningerne medregnes og en effek-
tiv anvendelse af hele transportsystemet.

Endvidere erkendes, at situationen er forskellig i de forskellige regioner i Fellesskabet, og at
der derfor er behov for differentierede foranstaltninger, der er tilpasset de enkelte regioner

samtidig med at man er opmaerksom péa behovet for koordinerede aktioner med henblik p4 at
opretholde den fri bevaegelighed for personer og varer samt resultaterne af det indre marked.

Radet opfordrer Kommissionen til at ga videre med fglgende opgaver inden naeste revision,
som finder sted i 2. halvdel af 2002 (dvs. under det danske formandskab):

e arbejde videre med den mulige anvendelse af vejledende miljgmal pa langt og mellem-
langt sigt for transportsektoren pa EU-plan under hensyntagen til samspillet med an-
dre sektorer

e yderligere analysere, hvordan strategien kan gennemfgres for at opna et baeredygtigt
transportsystem, som kombinerer hgj miljgkvalitet med gget skonomisk vakst, social
beeredygtighed og skabelsen af erhvervsmuligheder og nye arbejdspladser

e arbejde videre med en mulig europzisk strategi, herunder pa forsknings- og udvik-
lingsomradet, for hurtig indfgrelse af alternative braendselsformer fra fornyelige kilder
og ren og mere stgjfri teknologi i vej- og jernbanetransport i transport ad indre vand-
veje

e fremme og lette anvendelsen af markedsmekanismer og udvikle tekniske redskaber for
afgiftsopkraevningsordninger inden for rammerne af et fair og effektivt prissetningssy-
stem, der inkluderer miljgmaessige omkostninger

e foresla regler, som skal sikre, at mekanismen for transport- og miljgrapportering
(TERM) fortsat eksisterer

2. Horing

Resolutionsudkastet har veeret behandlet pa mgdet i EF-specialudvalget vedr. trans-
portspgrgsmal den 9. marts 2001, hvor der ikke fremkom bemerkninger.

3. Lovgivhingsmaessige, statsfinansielle og samfundsgkonomiske konsekvenser

Der er tale om en revision af strategi for integration af miljg og beeredygtig udvikling i EU’s
transportpolitik, som ikke i sig selv har umiddelbare lovgivningsmassige, statsfinansielle el-
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ler samfundsmeessige konsekvenser. I det omfang dette udmenter sig i konkrete forslag, vil
disse have en reekke konsekvenser.

4. Tidligere forelseggelser i Folketingets Europaudvalg
Sagen vedrgrende en strategi for integration af miljg og beeredygtig udvikling i Fzellesskabets

transportpolitik blev naevnt til orientering pa medet i Folketingets Europaudvalg den 1. okto-
ber 1999.
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Dagsordenspunkt 4. Galileo (Europseeiske civilt navigationssystem).

Nyt notat.

1. Baggrund

Kommissionen fremlagde i 1998 og 1999 to meddelelser vedrgrende udvikling af et civilt,
europaisk satellitnavigationssystem, Galileo.

Pa transportministerraddsmgdet den 17. juni 1999 igangsatte Radet en definitionsfase vedrg-
rende et sddant europaisk satellitnavigationssystem.

Definitionsfasen udleéb med udgangen af 2000. Til brug for Radets beslutning om iveerksaettel-
se af selve projektet fremlagde Kommissionen den 22. november 2000 en rapport om resulta-
terne af projektets definitionsfase.

Af rapporten fremgar det, at det foreslas, at systemets "hardware” udggres af et rumsegment
bestaende af 30 satellitter kredsende i MEO (Medium Earth Orbit)-planer i hgjde pa godt
23.000 km og et jordbaseret kontrolsegment bestdende af et antal "up-link-stations”, kontrol-
centre og referencestationer i og uden for Europa, der har til formal at indsamle og validere
signalernes palidelighed og integritet.

For sa vidt angar serviceydelser vil systemet kunne tilbyde a) en frit tilgeengelig positione-
rings- og timingservice uden betaling, der retter sig mod massemarkeder b) en kommerciel
service til professionel brug (f.eks. styring af virksomheders kgretgjer og opkraevning af vejbe-
nyttelsesafgifter og c) en service reserveret til offentlige tjenester (f.eks. efterspgnings- og red-
ningstjenester) med en seerlig hgj grad af garanti og integritet.

De samlede udgifter til projektets videre udvikling og igangseetning oplyses af Kommissionen
til 3.200 mio. EURO, som fordeler sig med 1.100 mio. EURO til udviklings- og testfasen (2001-
2005) og 2.100 mio. EURO til igangsaetningsfasen (2006-2007). Driftsudgifterne er beregnet til
220 mio. EURO fra 2008 og fremefter.

Finansieringen af udgifterne til udviklings- og testfasen skal efter planen fordeles mellem
EU’s TEN-budget og ESA med 550 mio. EURO til hver. Hertil kommer et belgb pa 30 mio.
EURO fra EU’s 5. rammeprogram for forskning og evt. et endnu ikke fastlagt belgb fra 6.
rammeprogram for forskning til deekning af udgifter til lokale elementer m.v. For sa vidt an-
gar udgifterne til igangsaetningsfasen er det planen, at 600 mio. EURO skal betales af offent-
lige midler fra EU og ESA, mens 1.500 mio. EURO skal tilvejebringes gennem public-private
partnerships.

Der er som led i definitionsfasen udarbejdet en_cost-benefit-analyse, som viser, at der er bety-
delige samfundsgkonomiske gevinster forbundet med gennemfgrelsen af projektet.

Der har ligeledes som led i definitionsfasen veeret fort drgftelser med USA og Rusland med
henblik pé indgaelse af aftaler om fremtidigt samarbejde om satellitnavigation.




Sagen var pa dagsordenen pé transportministerrddsmegdet den 21. december 2000 pa grundlag
af Kommissionens rapport om resultaterne af definitionsfasen.

Pa grund af uenighed mellem Kommissionen og en raeekke medlemslande om betingelserne for
1gangsaettelse af Galileo-projektets udviklings- og testfase blev der imidlertid ikke truffet be-

slutning herom.

Det svenske formandskab har herefter fremlagt en arbejdsplan med henblik pa at tilvejebrin-
ge grundlaget for en beslutning vedrgrende iveerkseaettelse af projektet.

Planen indebzrer, at der skal tilvejebringes:
e en fuldsteendig vurdering af de samlede omkostninger ved projektet
» en uathengig vurdering af Kommissionens cost-benefit analyse af projektet
e definitioner af de services Galileo-systemet vil kunne tilbyde
* en midlertidig ledelsesstruktur
e principperne for projektets endelige organisationsstruktur.
¢
I planen leegges der op til, at der pa transportministerrddsmgdet den 4.-5. april 2001 skal
treeffes beslutning om den videre vej frem, séledes at der inden arets udgang vil kunne traffes
en endelig beslutning om, hvorvidt projektet skal iveerkssettes.
Med henblik pé vedtagelse pa transportministerrddsmgdet den 4.-5. april 2001 har det sven-
ske formandskab fremlagt et udkast til radskonklusioner, der tager sigte pa at iveerksztte den
af formandskabet foreslaede handlingsplan.
Radskonklusionerne indebeerer bl.a.
¢ at Kommissionen opfordres til at fremleegge forslag til en styringsstruktur, der sikrer
medlemsstaterne administrativ og finansiel kontrol med projektet med henblik p4 at R4-
det kan trzeffe beslutning herom inden udgangen af 2001
e at Radet i juni 2001 treeffer beslutning om en forelgbig definition af de udbudte services
og at endelig beslutning herom traffes i 2004 inden pabegyndelsen af igangsatningsfa-

sen

* at det fastslas, at PPP (eventuelt i form af PFI) er et fundamentalt element i program-
met

e at der iveerksettes en udbudsprocedure med henblik p4 inden udgangen af 2001 at opna
bindende tilsagn, der indeholder et klart og detaljeret forslag til et PPP- eller PFI-
arrangement, der omfatter alle projektets faser. Udbuddet skal baseres pa en fyldestgg-
rende systemdefinition.




» at der frigives 100 mio. euro fra EU’s TEN-budget til brug i 2001 (systemdefinition, ud-
bud m.v. )

Kommissionen har pa det seneste foresliet at lade Galileo-projektet udfgre som et feellesfore-
tagende’ i henhold til EF-traktatens art. 171.

2. Tidligere forelaeggelser i Folketingets Europaudva.lg

Sagen har tidligere af trafikministeren vzeret neevnt til orientering p4 mederne i Folketingets
Europaudvalg den 26. marts 1999, den 1. oktober 1999, den 3. december 1999, den 24. marts
2000, den 23. juni 2000 og den 29. september 2000 samt med henblik pa forhandlingsoplaeg
den 11. juni 1999 (iveerkseettelse af definitionsfasen) og den 15. december 2000. Sagen har til-
lige veeret neevnt af gkonomiministeren pa mgdet i Europaudvalget den 9. marts 2001 forud
for ECOFIN-mgdet den 12. marts 2001.
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Dagsordenspunkt 5: Miljgmaessige sporgsmal i den internationale luftfar-
tsorganisation ICAO.

Nyt notat.
1. Baggrund og indhold

I efteraret 2001 afholdes det 33. Assembly i ICAO (International Civil Aviation Organisation).
Ved ICAO’s Assembly, der finder sted hvert 3. ar er reprzsenteret over 150 lande.

Det forventes, at der pa dagsordenen for dette mgde optraeeder emner der relaterer sig til den
civile luftfart for sa vidt angéar stgj og emissioner.

I den anledning foregar der koordinering af synspunkterne pa feellesskabsplan. Til brug herfor
er udarbejdet et st Radskonklusioner om miljgmeessige spgrgsmal i ICAO.

I forarbejdet til ICAO Assembly har den arbejdsgruppe under ICAO, Committee on Aviation
Environmental Protection (CAEP), der fremlaegger anbefalinger til nye miljgmaessige regler og
standarder, fremlagt fglgende anbefalinger:

* En ny stgjcertificeringsstandard, hvor der er enighed om en skeerpelse pa 10 dB for stgj
fra nye fly fra 1. januar 2006 og en procedure ved for recertificering af eksisterende fly.

¢ Inddragelse af operationelle procedurer og arealmassig planlegning ved lufthavnene
for at mindske stgjgenerne.

e For emissionerne foreligger der ikke faerdige anbefalinger fra CAEP (Commitee on Avi-
ation Environment Protection), men arbejdet fortsatter frem til ICAO samlingen. Der
er enighed om et behov for flere ordninger for at reducere eller begraense emissionerne
fra international luftfart. En mulighed er handel med emissioner p4 lengere sigt samt
pa kort sigt frivillige ordninger og emissionsrelaterede afgifter.

Radskonklusionerne understreger vigtigheden af, at der 1 ICAO regi etableres retningslinier,
som tillader regioner med presserende stgjproblemer, at kunne tage de forngdne politiske
skridt for at ramme operationen med de fly, der kun i dag marginalt lever op til den eksiste-
rende standard for stg;j.

2. Geeldende dansk ret

De gaeldende ICAO bestemmelser er implementeret i dansk ret.

3. Horing

Radskonklusionerne har ikke veeret i hgring.



4. Lovgivningsmesessige, statsfinansielle og samfundsmeassige konsekvenser

Radskonklusionerne skegnnes ikke at f4 Lovgivningsmaessige, statsfinansielle og samfunds-
maessige konsekvenser.

5. Tidligere forelaeggelse for Folketingets Europaudvalget

Sagen har ikke tidligere vaeret forelagt Folketingets Europaudvalget.
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Dagsordenspunkt 6: Forslag til forordning om fzlles regler for civil luftfart
og om oprettelse af et europaeisk luftfartssikkerhedsagentur (EASA).
KOM(2000) 595.

Nyt notat

1. Baggrund og indhold

Forslaget er fremsat under henvisning til Traktaten, seerlig artikel 80, stk. 2, og skal vedtages
efter art. 251 (feelles beslutningstagen).

Pa raddsmedet (transport) den 2. oktober 2000, przesenterede Kommissionen sit forslag til for-
ordning om oprettelse af en myndighed for luftfartssikkerhed i Europa i form af et falles-
skabsagentur. Forslaget omfatter tillige forslag til etablering af fwlles regler inden for den ci-
vile luftfart, idet det er foreslaet, at den eksisterende forordning om teknisk harmonisering
(3922/91) skal ophaeves.

Et europzisk agentur for luftfartssikkerhed skal erstatte de eurdpaeiske luftfartsadministra-
tioners samarbejdsorganisation Joint Aviation Authorities (JAA). JAA har i dag 28 europaei-
ske lande som medlemmer, herunder EU-medlemslandene.

JAA er baseret pa en uformel aftale mellem luftfartsadministrationerne blandt de lande, der
ogsa er medlem af European Civil Aviation Conference (ECAC).

JAA’s opgave er at udarbejde harmoniserede tekniske og operative bestemmelser pa luftfar-
tens omrade. Sadanne bestemmelser vedrgrer bl.a. luftfartgjers og andre luftfartsprodukters
konstruktion, benyttelse og vedligeholdelse. Derudover udfgres typecertificering af luftfartg-
Jer, der herefter kan benyttes af medlemmerne som grundlag for nationale godkendelser.

De bestemmelser, som JAA vedtager, er ikke juridisk bindende, men anvendes dog i vidt om-
fang af JAA-medlemslandene. I Danmark bliver JAA-reglerne, de siakaldte JAR’s (Joint Avia-
tion Requirements), Isbende indarbejdet i Bestemmelser for civil luftfart (BL).

JAA’s effektivitet har til tider vaeret udsat for kritik, blandt andet fordi der skal veere fuld-
steendig enighed mellem medlemslandene om de bestemmelser, som JAA udarbejder. Dette
gor proceduren bade vanskelig og langsom.

I medfgr af Radets forordning 3922/91 om harmonisering af tekniske krav og administrative
procedurer indenfor civil luftfart, skal de bestemmelser, som vedtages af JAA, inkorporeres i
bilaget til forordningen, hvorved de bliver geeldende EU-ret. Zndringer til eksisterende JAR’s
inkorporeres gennem komitologiproceduren.

Forordningen foreskriver, at alle EU-medlemslande skal veere medlem af JAA, for dermed at
sikre harmoniseringen i feellesskabet.

Forordningen har ifglge Kommissionen ikke virket efter hensigten, idet inkorporerings-
processen har vist sig at veere ganske vanskelig, bl.a. i forbindelse med et betydeligt overseet-
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telsesarbejde af de omfattende tekniske regelset. I visse EU-lande kreeves det nemlig, at al
EU-lovgivning foreligger pa nationalsproget, mens man i JAA traditionelt arbejder pa engelsk.

Disse forhold har veeret medvirkende til, at Kommissionen i december 1996 forelagde Radet
en henstilling, hvorved Kommissionen gnskede bemyndigelse til at indlede forhandlinger om
oprettelse af en europeeisk organisation baseret pa en konvention med ansvar for civil luft-
fartssikkerhed i Europa. Behandlingen i Radet af denne henstilling medfgrte, at Radet i juni
1998 naede til enighed om indholdet af et forhandlingsmandat, hvorved Kommissionen fik be-
myndigelse til at indlede forhandlinger med en rekke europeiske lande, der ikke er medlem
af EU, om oprettelse af en sddan organisation.

Sagen har imidlertid ikke kunne bringes vaesentlig frem grundet en rakke institutionelle og
konstitutionelle problemstillinger, hvorfor der nu fokuseres pa et europsiske agentur som
lgsningsmulighed.

Overordnet indebzerer forslaget, at agenturet skal bistd Kommissionen med at udarbejde ud-
kast til feelles standarder, udarbejde udtalelser til Kommissionen, assistere Kommissionen
med henblik pd udarbejdelse af gennemfgrelsesforanstaltninger og bidrage med teknisk, vi-
denskabelig og administrativ ekspertise.

Agenturet kan endvidere selv vedtage vejledende tekstmateriale til brug for ensartet anven-
delse af forordningen og de regler som udstedes i medfgr heraf. Agenturet kan desuden selv
udfgre tekniske inspektioner m.v., kontrollere reglernes overholdelse og ikke mindst udstede,
endre eller inddrage typegodkendelser. Agenturet kan derudover agere, nar szrlige sikker-
hedsmaessige forhold ger dette pakravet.

Den egentlige vedtagelse af tekniske forskrifter m.v. skal ifglge forslaget ske i overensstem-
melse med fellesskabsprocedurerne herom. Det vil sige enten vedtages efter forslag fra Kom-
missionen af Europa Parlamentet og Radet eller gennem komitologiproceduren.

Forslaget indebeerer, at der i forbindelse med regeludarbejdelse er en rakke aktgrer indblan-
det. Disse er Radet og Parlamentet, Kommissionen, Kommissionen og medlemslandene gen-
nem komitologiproceduren, agenturet og endelig de nationale luftfartsadministrationer.

Forslaget refererer til Chicago-konventionen, og i forslaget er optaget Anneks 8 som grundlag
for regulering af forhold vedrgrende luftdygtighedsomradet.

Agenturet vil inden for sit ansvarsomrade blive ledet af en bestyrelse, hvori hvert EU-
medlemsland er reprasenteret. Desuden er der reprasentanter fra kommissionen og repree-
sentanter fra Europa-Parlamentet. Beslutninger i bestyrelsen tages med kvalificeret flertal
(2/3) og hvert medlem skal have én stemme.

Den daglige ledelse af agenturet skal varetages af en generaldirektgr.
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2. Gzeldende dansk ret

Felles sikkerhedsmessige bestemmelser pa luftfartsomradet bliver lgbende revideret med
hjemmel i luftfartsloven, jf. lovbekendtggrelse nr. 769 af 16. august 2000, og bliver 1ndarbe_]det
1 Bestemmelserne for Civil Luftfart (BL’er).

3. Hering

Fglgende organisationer og virksomheder er blevet anmodet om deres eventuelle kommenta-
rer til forslaget: AOPA Danmark, Dansk Flyvelederforening, Danske Pilotorganisationers
Samréd, Erhvervenes Transportudvalg, Erhvervsflyvningens Sammenslutning, Cimber Air
A/S, SAS Danmark A/S, Maersk Air, Muk Air, Premiair A/S, SAS Danmark Afdeling AX, Star
Air A/S, Sterling European Airlines A/S, Sun-Air of Scandinavia A/S, Kgbenhavns Lufthavne
A/S, Billund Lufthavn og Dansam.

Cimber Air mener, at oprettelsen af et flles Europeisk luftfartssikkerhedsagentur er mest
hensigtsmaessigt for en feelles Europzeisk udvikling indenfor luftfart.

Cimber Air er desuden af den opfattelse, at EASA bgr have samme ansvar og befgjelser som
Federal Aviation Authority, og at de nationale luftfartsmyndigheder som en fplge deraf redu-
ceres til lokal reprzesentation af EASA. Cimber Air mener, at de samlede omkostninger ved
udgvelse af luftfartsmyndighed i Europa, og dermed de gebyrer flyselskaberne betaler, ikke
ma stige, og at udgifter til EASA derfor skal modsvares af besparelser pa de nationale budget-
ter.

SAS stgtter fuldt ud tanken om at oprette ét Europzisk agentur for luftfartssikkerhed. Agen-
turets arbejde bgr baseres pa et steerkt og kompetent EASA, for dermed at sikre den nedven-
dige smidighed og hurtighed.

SAS er dog ogsé af den opfattelse, at agenturet ikke skal begrenses til flyprodukter (f.eks. ty-
pecertificering af nye fly), men mener at agenturet ogsa bgr tage sig af vedligeholdelse, god-
kendelse af personale og flyveledelse, da disse opgaver er nzrt sammenhangende med luft-
fartssikkerheden.

Endeligt papeger SAS, at EASA bgr opbygges med udgangspunkt i medarbejdere og ekspertise
1 JAA og de nationale luftfartsmyndigheder, for at opretholde den detaljerede og komplekse
viden, der er ngdvendig i arbejdet med luftfartssikkerhed.

4. Lovgivningsmessige, samfundsgkonomiske og statsfinansielle konsekvenser

Forslagets vedtagelse kan medfgre behov for endringer i de administrative forskrifter (BL’er).



Forslagets vedtagelse forventes ikke at fa samfundsgkonomiske og statsfinansielle konsekven-
ser.

5. Nzerheds- og proportionalitetsprincippet

Forslagets formal er ifglge Kommissionen at etablere et hgjt, ensartet niveau af faelles be-
stemmelser pa luftfartssikkerhedsomradet, hvorfor det i forslaget er anfgrt, at forslaget er i
overensstemmelse med ovenneevnte principper.

6. Tidligere foreleeggelser for Folketingets Europaudvalg

Grundnotat om det tidligere forslag vedrgrende oprettelse af en europaeisk organisation for ci-
vil luftfartssikkerhed blev fremsendt til udvalget den 3. februar 1997.

Sagen har tidligere vaeret naevnt i Folketingets Europaudvalg den 7. marts 1997, den 13. juni
1997, den 5. december 1997 og den 16. marts 1998 til orientering og den 12. juni 1998 med
henblik pa forhandlingsopleeg. Sagen har desuden vzeret neevnt i udvalget den 27. november
1998, den 3. december 1999, den 24. marts 2000, 23. juni 2000, den 29. september 2000 samt
den 15. december 2000 til orientering.

p .
Grundnotat om forslag om feelles regler for civil luftfart og om oprettelse af et europaisk luft-
fartssikkerhedsagentur blev fremsendt til udvalget den 7. februar 2001. Supplerende grund-
notat blev fremsendt den 1. marts 2001.



Dagsordenspunkt 7: Forslag til forordning om sndring af forordning (EF) nr.
2027/97 om luftfartsselskabers erstatningsansvar i tilfselde af ulykker,
KOM(2000) 340, samt forslag til Radets afggrelse om De Europziske Fzlles-
skabers godkendelse af konventionen om indfgrelse af visse ensartede regler
for international luftbefordring (Montreal-konventionen), KOM (2000) 446.

Nyt notat.
1. Baggrund og indhold

Forslaget til forordning om sendring af forordning 2027/97 om luftfartsselskabers erstatnings-
ansvar i tilfeelde af ulykker er fremsat under henvisning til Traktatens artikel 80, stk. 2. og
skal vedtages efter Traktatens artikel 251 (tidl. art. 189 B), feelles beslutningstagen med Par-
lamentet.

Forslaget til Radets afggrelse om godkendelse af Montreal-konventionen er fremsat under
henvisning til Traktatens artikel 80, stk. 2. og skal vedtages efter Traktatens art. 300, stk. 2,
farste led, og stk. 3, andet led, forudgaende hering af Parlamentet.

Formalet med forslagene er at bringe Fellesskabets lovgivning i overensstemmelse med den
nye konvention om indfgrelse af visse ensartede regler for international luftbefordring, "Mon-
treal-konventionen”, som blev underskrevet den 28. maj 1999, og som skal aflgse den 70 ar
gamle Warszawa-konvention. Savel Danmark som Fallesskabet har underskrevet konventio-
nen.

Montreal-konventionen indfgrer nye rammebestemmelser for luftfartsselskabernes erstat-
ningsansvar ved skader, der opstar under international lufttransport. Den indfgrer navnlig
ubegraenset erstatningsansvar ved passagerers dgd eller tilskadekomst og hgjere erstatnings-
grenser for bagage og ladning.

Montreal-konventionen omfatter al international lufttransport, mens forordning 2027/97 om-
fatter al passagertransport, der udferes af europeeiske luftfartsselskaber, herunder ogsa in-
denrigsflyvning i medlemsstaterne. De foresldede ®endringer af forordningen skal sikre ensar-
tede regler for erstatningsansvar over for passagerer og deres bagage pa alle flyvninger, som
udfgres af europzeiske luftfartsselskaber, pa internationale ruter, ruter i Feellesskabet og in-
denrigsruter, bade nar det gaelder ruteflyvning og charterflyvning.

Med vedtagelsen af forordning nr. 2027/97 sikredes EF s luftfartspassagerer en beskyttelse,
som la vaesentligt over den, som Warszawa-konventionen kunne tilbyde.

Den grundleeggende erstatningsordning ved passagerers dgd eller tilskadekomst er saledes
den samme i Montreal-konventionen og forordning nr. 2027/97. Begge indeholder en alminde-
lig bestemmelse om ubegraenset erstatningsansvar. D.v.s., at luftfartsselskabet ikke kan afvi-
se eller begraense sit erstatningsansvar for krav pa indtil 100.000 SDR (SDR = Special Dra-
wing Rights, 1 SDR = ca. 11,3 kr. pr. 20. september 2000) pr. passager ved at bevise, at den
pageeldende passager selv har forvoldt eller bidraget til skaden.



D B o . o K i Nt B A s R P P T

Begge indeholder endvidere regler om erstatningsforskud til ofrene og deres pargrende.

Erstatningsansvaret for bagage og tab, der skyldes forsinkelse, er derimod omfattet af Mon-
treal-konventionen, men ikke af forordning 2027/97. Det er den veesentligste sendring i forhold
til Feellesskabets nuvaerende forordning. Ved at indarbejde Montreal-konventionens bestem-
melser herom sikres overensstemmelse mellem de nye internationale regler og Fallesskabets
regler.

For bagage sattes der en almindelig greense for Feellesskabets luftfartsselskabers erstat-
ningsansvar pa 1000 SDR pr. passager. Ligesom i Montreal-konventionen galder denne
graense ikke, hvis passagererne pa indcheckningstidspunktet har afgivet en erkleering om
seerlig interesse 1 levering pa bestemmelsesstedet, selvom de kan blive bedt om at betale et
ekstra belgb til luftfartsselskabet for at deekke den ggede risiko.

Hvad angar tab pa grund af forsinkelse, er erstatningsgransen pa 4150 SDR pr. passager. Li-
gesom 1 Montreal-konventionen er EF s luftfartsselskaber ikke erstatningspligtige, hvis de
kan bevise, at de har gjort alt hvad de kunne for at undga skaden, eller det var umuligt for
dem at ggre noget.

Ud over Warszawa- og Montreal-konventionens krav om information til passagererne om er-
statningsansvaret ved en given rejse skal luftfartsselskaberne ifplge forordningsforslaget give
alle forbrugere i Feaellesskabet, som kgber lufttransport, en enkel og let forstaelig skriftlig re-
deggrelse for de erstatningsgreenser, der finder anvendelse for den pageeldende flyvning. Hvis
hele transporten udfgres af luftfartsselskaber fra Feellesskabet, skal den skriftlige redeggrelse
angive de erstatningsgraenser, som er fastsat i forordningen.

Kommissionen vil arbejde for, at Montreal-konventionen og forordningen traeder i kraft sam-
tidig.

Europa-Parlamentet har tiltradt forslaget til Fzellesskabets godkendelse af Montreal-
konventionen den 16. januar 2001.

2. Geeldende dansk ret

Bekendtggrelse af lov om luftfart nr. 769 af 16. august 2000 og forordning nr. 2027/97 om luft-
fartsselskabers erstatningsansvar i tilfalde af ulykker.

3. Hering

Forslaget til forordning er sendt i hgring hos de relevante organisationer mv.: Nordisk Flyfor-
sikringsgruppe, Forsikring & Pension, Forbrugerradet, Scandinavian Airlines System (SAS),
Sterling European, Erhvervsflyvningens Sammenslutning, Erhvervenes Transportudvalg
(ETU) og Maersk Air.

Forsikring & Pension samt SAS hilser forslaget velkomment, idet forslaget sikrer fuld over-
ensstemmelse mellem de nye internationale regler og Fallesskabets regler.
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Erhvervsflyvningens Sammenslutning bemzerker, at man kan tilslutte sig, at bagage og for-
sinkelse tilfgjes Faellesskabets nuvaerende regler. Derudover har man forslag til nogle sprogli-
ge @ndringer, herunder at forordningen bgr gengive de relevante bestemmelser i Montreal-
konventionen.

Maersk Air bemzerker, at zndringsforslaget skal sikre fuld overensstemmelse mellem de nye
internationale regler og Fzllesskabets regler. Endvidere formoder Maersk, at der ved regule-
ringen ikke sker konkurrenceforvridning i forhold til jernbanetransport.

Endelig formoder Maersk vedrgrende forslaget til art. 6 — hvorefter forbrugerne skal have en
enkelt og let forstaelig skriftlig redeggrelse for graenserne for luftfartsselskabernes erstat-
ningsansvar — at der for at undga sprogmaessige uoverensstemmelser vil blive udarbejdet en
autoriseret dansk oversattelse, i hvilken erstatningsansvarets greenser er gengivet.

Forbrugerridet henviser til de forelgbige bemarkninger, som den europziske forbrugerorga-
nisation, BEUC, har udarbejdet. Det fremgar heraf, at BEUC hilser forslaget velkomment, og
at organisationen er af den opfattelse, at det vil stille forbrugerne bedre, at baggage og forsin-
kelse indfgjes i Fzellesskabets nuvaerende regler. For s4 vidt angar erstatningsansvaret for
tab, beskadigelse og forsinkelse af bagage mener BEUC dog, at ansvarsgransen pa 1000 SDR
er for lav. Forbrugerradet tilfgjer i den forbindelse, at det forekommer urealistisk, at alminde-
lige passagerer kan forventes at udforme en erklering om serlig interesse i levering pa be-
stemmelsesstedet. Hvad angar erstatningsansvaret for passagerers ded eller tilskadekomst
ser BEUC gerne, at ansvarsgrzensen pa 100.000 SDR helt bortfalder, alternativt sattes op, i
Fellesskabslovgivningen. Endvidere havde BEUC gerne set oplysningspligten i den nuvaren-
de forordnings art. 6 bibeholdt, hvorefter "billetten eller et tilsvarende dokument”, og ikke som
i forslaget, “en enkel og let forstaelig skriftlig redeggrelse” skal indeholde oplysninger om an-
svarsgreenserne for den pagezldende flyvning. Det bgr ifglge BEUC fremga, at passageren skal
have disse oplysninger senest pa kgbstidspunktet. BEUC mener ogs4, at der som i den nuvze-
rende forordnings art. 6 bgr forefindes en bestemmelse, hvorefter luftfartsselskaber, der ikke
er hjemmehgrende i Fzellesskabet og ikke anvender forordningens erstatningsbestemmelser,
skal angive dette samt udlevere en formular med en redeggrelse for deres betingelser til pas-
sagererne. Herudover foreslar BEUC, at forordningen traeder i kraft s& hurtigt som muligt og
ikke afventer Montreal-konventiones ikrafttrseden. Desuden foreslar BEUC, at der indfgjes en
bestemmelse om “luftfartsbruger-veerneting”. Endelig foreslar BEUC, at Montreal-
konventionens relevante bestemmelser indarbejdes i selve forordningen.

4. Lovgivningsmseessige og statsfinansielle konsekvenser

Forslagene skgnnes ikke at ville have statsfinansielle konsekvenser for Danmark, men vil
eventuelt indebzere en sendring af luftfartsloven.

5. Samfundsgkonomiske konsekvenser

Det skgnnes, at der vil veere tale om meget begransede konsekvenser, men forslagene vil
kunne medfgre hgjere billetpriser for flytransport.



6. Nzerheds- og proportionalitetsprincippet

Kommissionen bemazerker i forslaget, at eftersom der i Faellesskabet ikke skelnes mellem in-
denrigs- og udenrigsflyvning, og eftersom luftfartsselskaberne uhindret kan flyve over hele
Feellesskabet, behandles spgrgsmalet mest effektivt pa Feellesskabsplan.

7. Tidligere forelaeggelse for Folketingets Europaudvalg

Grundnotat om forordningsforslaget om luftfartsselskabers erstatningsansvar i tilfselde af
ulykker er fremsendt til Folketingets Europaudvalg den 6. oktober 2000.
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Dagsordenspunkt 8: (evt.) etablering af et Feelles Europzisk Luftrum, KOM
(1999) 614.

Nyt notat
1. Baggrund og indhold.

Pa mgdet den 17. juni 1999 anmodede Rédet (transport) Kommissionen om at forelsegge Radet
en meddelelse om de seneste og lgbende foranstaltninger, der tager sigte pa at mindske luft-
trafikforsinkelser og ophobning af lufttrafik i Europa, sdledes at der kunne ske en vurdering
af virkningen af siddanne foranstaltninger samt i givet fald treeffes afggrelse om eventuelle nye
nitiativer.

Denne meddelelse (KOM(99)614) blev preesenteret pi radsmgdet den 9.-10. december 1999,
hvor Radet noterede sig Kommissionens bredere strategi med hensyn til strukturelle reformer
af lufttrafikreguleringen med henblik pa at skabe et felles europzisk luftrum. Radet kunne
tilslutte sig nedsaettelse af en gruppe pa hgjt niveau, med opgave at undersgge de relevante
spergsmal 1 Kommissionens redeggrelse med henblik pa at afleegge rapport til Radet.

I dette arbejde har deltaget samtlige medlemslande, Norge og Schweiz med reprasentanter
fra civile og militeere luftfartsmyndigheder.

Rapporten fra denne gruppe pa hgjt plan blev afgivet i december 2000.

Det forventes, at Kommissionen vil inkorporere indholdet af rapporten i en meddelelse med en
konkretisering af de forslag til tiltag, navnlig med hensyn til de institutionelle aspekter, rap-
porten lagger op til.

Rapporten indeholder indledningsvis en beskrivelse af situationen i det europaeiske luftrum i
dag, hvor udviklingen af lufttrafikken giver anledning til en stigning i omfanget af forsinkel-
ser grundet en uhensigtsmessig struktur og utilstraekkelig kapacitet for den europeiske luft-
trafikregulering.

Det papeges i denne forbindelse, at den europzeiske lufttrafikstyring er splittet i sm4 (natio-
nale) enheder, og at dette resulterer i en ineffektiv brug af den til rddighed veerende kapacitet,
samt at dette er medvirkende til, at systemet ikke kan fglge med i den stigende efterspargsel.

Herudover pépeges, at der er mangel pa kvalificerede flyveledere. Derudover fremhseves, at
den europeeiske organisation for luftfartssikkerhed, EUROCONTROL, som ogsa star for
planleegning af den europaiske lufttrafik, ikke rader over en tilstraekkelig effektiv be-
slutningsproces og gennemfgrelsesbefgjelser, der er ngdvendig for hurtig forbedring af situati-
onen.

Rapporten understreger behovet for, at luftrummet betragtes som en ressource, som skal be-
handles som ét feelles europeeisk luftrum over EU’s territorium og qua EUROCONTROLS ek-
sistens som et samlet Pan Europzeisk luftrum. Endvidere understreges behovet for, at luft-



rummet indrettes og reguleres pa europzeisk niveau med udgangspunkt i trafikregulering i
det gvre luftrum og under hensyn til anvendelsen af det nedre luftrum.

Rapporten papeger, at der er behov for, at der i forbindelse med en forbedring af lufttrafiksty-
ring 1 Europa skal ske en reform af de institutionelle ramme herfor.

Det skal sikres, at der eksisterer en regulerende myndighed, der skal varetage luftfartssik-
kerhedsmeessige aspekter, gkonomisk regulering for levering af relaterede tjenesteydelser,
indretning og design og anvendelse af europzeiske luftrum, civil og militer koordination og
samarbejde og endelig tekniske og operative aspekter.

Det anfgres i rapporten, at disse aspekter falder indenfor fellesskabskompetencen.

Det papeges i denne forbindelse, at EU’s institutioner har etableret de mest velegnede institu-
tionelle instrumenter med henblik pa at sikre et effektivt regulerende system.

I denne forbindelse anfgrer rapporten, at EU rader over en beslutningsproces, der sikrer
medlemsstaternes og Europaparlamentets politiske kontrol ved individuelle tiltag og ved
fastleeggelse af en generel politik. Under EF-domstolens jurisdiktion sikres den umiddelbare
anvendelighed af feelles beslutninger, hvorved der sikres en effektiv gennemfgrsel af foran-
staltningerne pa basis af en ensartet feelles forstielse heraf.

EU-systemet sikrer medlemsstaternes deltagelse i konsultations- og beslutningsprocessen,
hvilket muligggr, at der tages hgjde for militare og civile interesser. Rapporten anfgrer endvi-
dere, at integration af lufttrafikstyringsforhold i en generel feellesskabspolitik, muligggr an-
vendelse af feellesskabsinstrumenter, herunder seerlig i forhold til finansiering, sociale forhold
og feellesskabets eksterne relationer.

Herudover peger rapporten pa ngdvendigheden af, at Fzellesskabet snarest optages som selv-
steendig medlem af EUROCONTROL grundet organisationens faglige ekspertise og pa grund
af gnsket om, at lufttrafikstyringsforhold skal gennemfogres i et sa stort antal lande som mu-

ligt.

Det antages i denne forbindelse, at EU-medlemskabet af EUROCONTROL vil indebzere, at
man ad denne vej kan lgse en reekke af de vanskeligheder i forbindelse med den "svage” insti-
tutionelle struktur, som EUROCONTROL ifglge rapporten har i forbindelse med beslutnings-
processen, gennemfgrsel af de af EUROCONTROL vedtagne regler og den sociale dialog med
sektoren.

Rapporten indeholder som bilag 2 en tidsplan for en lang rakke tiltag, der skal ske pa hen-
holdsvis kort-, mellemlangt og langt sigt med henblik pé at skabe de ngdvendige forbedringer
for udnyttelse af det europaeiske luftrum.

Rapporten omtaler muligheden for, at man senere pa sgjle 2 vil kunne overveje at styrke sam-
arbejdet mellem luftveernene for at sikre en bedre udnyttelse af luftrummet. Der er i den for-
bindelse i en fodnote en omtale af det danske forsvarsforbehold. Safremt der senere fremsaet-



tes forslag om regulering pa s¢jle 2, ma man konkret fra dansk side vurdere, hvorvidt forsla-
get har indvirkning pa forsvarsomradet.

2. Hgring.
Fglgende organisationer m.v. har veeret hgrt om rapportudkastet:

AOPA Danmark, Cimber Air A/S, Dansk Flyvelederforening, Danske Pilotorganisationers
Samrad, Erhvervenes Transportudvalg, Erhvervsflyvningens Sammenslutning, SAS Danmark
A/S, Maersk Air, Muk Air, Premier A/S, SAS Danmark Afdeling AX, Star Air A/S, Sterling
European Airlines A/S, Sun-Air of Scandinavia A/S, Kgbenhavns Lufthavne A/S, Billund Luft-
havn, Dansam.

I den forbindelse har Erhvervenes Transportudvalg understreget behovet for et fzelles euro-
peisk luftrum uden nationale graenser som forudsatning for en forggelse af kapaciteten i luf-
ten. Endvidere udtalt, at luftfartsselskaber og passagerer pafgres store arlige tab pa grund af
forsinkelser og fglgerne heraf. Endelig er det pipeget, at de betydelige belgb, der betales til
overflyvningsafgifter, burde anvendes til en modernisering af luftkontrolsystemer.

Erhvervsflyvningens Sammenslutning har udtalt, at man kraftigt kan anbefale, at der tages
skridt til en bedre udnyttelse af luftrummet og at rapporten viser vej til en optimal udnyttelse
selv om der er tale om et ambitigst projekt. I den forbindelse peger sammenslutningen pa
spgrgsmalet om eventuel suveranitetsafgivelse samt pa behovet for, at der ikke foretages
stgrre investeringer, fgr arbejdet med delprojekter viser en berettigelse herfor i hvert enkelt
tilfeelde.

b

Dansk Flyvelederforening har bl.a. anfgrt, at man har den generelle opfattelse, at det er ngd-
vendigt, at der allerfgrst skal treeffes beslutning om, hvad man vil med fremtidens Air Traffic
Management. Det er anfert, at for der er lavet en prioritering af forsvars-, miljg-, og trafikpoli-
tiske anliggender kan man ikke gennemfgre en malrettet udvikling af det eksisterende Air
Trafik Managementsystems.

SAS har forelgbig anfert, at man anser rapporten som en vardifuld analyse af den prekzare
lufttrafiksituation i Europa, og at rapporten papeger de omrader, hvor der skal szttes ind.
Der er anfgrt, at den regulerende kompetence bgr ligge hos de europsiske institutioner, nem-
lig Kommissionen, Europaparlamentet og Radet, og at EUROCONTROL bgr fungere som eks-
pertorgan. SAS har dog anfgrt, at man stiller sig noget kritisk med hensyn til den foresliede
tidsplan, men er tilfreds med, at rapporten leegger op til, at det videre arbejde vil ske med del-
tagelse af brugerne. '

3. Tidligere forleeggelse for Folketingets Europaudvalg.
Grundnotat om meddelelsen, KOM (1999) 614, er oversendt til Folketingets Europaudvalg den
8. februar 2000. Sagen har varet forelagt Folketingets Europaudvalg til orientering den 23.

juni og 15. december 2000. Aktuelt notat er fremsendt til Folketingets Europaudvalg den 16.
junt og 7. december 2000.
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Dagsordenspunkt 9: Forslag til forordning om medlemsstaternes handtering
af krav vedrgrende offentlig trafikbetjening inden for personbefordring med
jernbane, ad vej og indre vandveje. KOM(2000) 7.

Genoptryk af aktuelt notat af 7.december 2000 — 2ndringer markeret med kursiv.
1. Baggrund og indhold

Forslaget til forordning er modtaget 1 Radssekretariatet den 13. september 2000. Det er frem-
sat under henvisning til traktaten, szerlig artikel 71, 73 og 89 og vil skulle vedtages efter pro-
cedurerne i artikel 251 (felles beslutningstagen).

Det er hensigten, at forslaget skal erstatte forordning 1191/69 som zendret ved forordning
1893/91, der ophaeves ifglge forslaget.

Forordningen finder anvendelse pa national og international varetagelse af offentlig personbe-
fordring med jernbane og ad vej og indre vandveje. Hvis der i henhold til EU’s direktiver om
udbud af tjenesteydelser eller forsyningsvirksomhed kraeves udbud, finder reglerne i disse di-
rektiver anvendelse pa udbuddet.

Forslaget indeholder en forpligtelse for medlemsstater til at sikre persontrafiktjenester “af
den forngdne hgje kvalitet og med den forngdne deekning”.

Forslaget indebaerer, at hvis offentlige myndigheder gnsker at give finansiel kompensation for
offentlig service forpligtelser eller at meddele enerettigheder, skal det ske pa basis af kon-
trakter om offentlig trafikbetjening. Sddanne kontrakter skal som hovedregel indgas pa
grundlag af abent udbud. Kontraktperioden skal have en maksimal gyldighedsperiode pa 5 ar
bortset fra tilfeelde, hvor operatgren ifplge kontrakten er ansvarlig for rullende jernbanemate-
riel, andre transportmidler af sarlig teknisk natur eller infrastruktur, der har en langere af-
dragsperiode end 5 ar.

I visse tilfeelde kan de kompetente myndigheder indga kontrakter om offentlig tjeneste vedrg-
rende jernbane-, metro, eller light rail-trafiktjenester uden forudgaende udbud:

e Hvis det er ngdvendigt for at opfylde nationale eller internationale sikkerhedsnormer pa
omradet. ,

e Hyvis alle andre lgsninger ville medfgre ekstra udgifter til at sikre samordningen mellem
operatgren og infrastrukturforvalteren, og disse udgifter ikke ville blive modsvaret af eks-
tra indteegter.

e Hvis en operatgr foresldr et nyt initiativ, der sikrer trafikbetjeningen i et omrade, hvor der
ikke tidligere har vaeret nogen, kan operatgren fa eneret til at varetage denne nye tjeneste
under forudseetning af, at der ikke ydes finansiel kompensation.

Udbudskravet geelder ikke for kontrakter med en anslaet veerdi af under 400.000 EUR p4 ars-
basis. Hvis en kompetent myndighed kun indgar én kontrakt vedrgrende offentlig tjeneste
geelder udbudskravet kun, hvis kontrakten har en anslaet veerdi pa over 800.000 EUR pa ars-
basis.
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Den kompetente myndighed kan endeligt indg kontrakter om offentlig trafikbetjening efter
en forenklet udbudsprocedure — "kvalitetssammenligning”. Proceduren kan anvendes, hvor
der meddeles enerettigheder, men ikke gives stgtte med offentlige midler.

Forslaget indeholder en rzkke "sikkerhedsklausuler™

* En kompetent myndighed kan kraeve, at op til halvdelen af de trafiktjenester, der er om-
fattet af en kontrakt gives i underentreprise til en tredjepart.

* En kompetent myndighed kan beslutte ikke at indga en kontrakt med en operatgr, der som
fglge af kontrakten ville kontrollere mere end en fjerdedel af det relevante marked for pas-
sagerbefordring.

» Hvis en kontrakt indeberer en eneret, kan den kompetente myndighed forlange, at den
valgte operatgr overtager de ansatte, der tidligere har varetaget trafiktjenesten i samme
omfang som hvis reglerne for virksomhedsoverdragelse havde vaeret gseldende.

¢ De kompetente myndigheder kan med forbehold af anden geldende EF-ret forlange, at den
valgte operatgr etablerer sig i den pigeldende medlemsstat.

’

De kompetente myndigheder kan uden forudgédende udbud fastszette minimumskriterier, som
alle operatgrer skal opfylde, og kompensere for de hermed forbundne omkostninger. Det er en
betingelse, at alle operatgrer har adgang til kompensationen pa et ikke-diskriminerende
grundlag. Kompensation for omkostninger ma maksimalt udggre en femtedel af veerdien af en
operatgrs tjenester. Hvis et minimumskriterium angar begrensning af takster, kan det kun
finde anvendelse pa visse kategorier af passagerer (pensionister, bgrn m.v.).

Kompensation der udbetales i henhold til forordningen skal ikke anmeldes til Kommissionen
efter statsstgttereglerne.

Forslaget indeholder bestemmelser om proceduren for 4bent udbud eller kvalitetssammenlig-
ning. Der skal ske offentligggrelse i EF-tidende. Udvzlgelseskriterierne og kriterierne for ind-
géelse af kontrakten skal som minimum vare baseret pa en liste af kriterier, der er nsevnt i
forslaget, f.eks. forbrugerbeskyttelsesfaktorer, takstniveauer for forskellige grupper af borgere
og integrering af forskellige trafiktjenester.

Medlemsstaterne skal hvert ar sende Kommissionen oplysninger om indgéede kontrakter
samt en oversigt over omfanget og indholdet af de generelle regler eller minimumskriterier.

Trafiktjenester, der er omfattet af kontrakter om offentlig servicetrafik skal holdes regn-
skabsmaessigt adskilt fra en operatgrs gvrige aktiviteter.

Forslaget indeholder en overgangsbestemmelse, hvorefter ordninger, kontrakter og arrange-

menter, der ikke er 1 overensstemmelse med forordningen ophgrer tre &r efter forordningens

ikrafttreedelse. Perioden kan forlzenges til hgjst seks ar i de tilfeelde, hvor tilbagebetalingspe-
rioden for investeringer i sporinfrastruktur ikke er afsluttet inden for de tre ar.

2. Geeldende dansk ret

e Lov nr. 289 af 18. maj 1998 om jernbanevirksomhed m.v.



e Lov om hovedstadsomradets kollektive persontrafik, jf. lovbekendtggrelse nr. 492 af 16.
Jjuni 1995, som zendret ved lov nr. 1230 af 27. december 1996, lov nr. lov nr. 289 af 18.
maj 1998, lov nr. 355 af 2. yjuni 1999 og lov nr. 399 af 2. juni 1999.

e Lov om den lokale og regionale kollektive personbefordring uden for hovedstadsomra-
det, jf. lovbekendtggrelse nr. 493, som sndret ved lov nr. 1230 af 27. december 1996,
lov nr. lov nr. 289 af 18. maj 1998 og lov nr. 399 af 2. juni 1999.

e Lovnr. 477 af 24. juni 1992 om @restaden m.v., som @ndret ved lov nr. 1074 af 20 de-
cember 1995.

3. Hgring

Forslagene har vaeret sendt 1 hgring hos felgende organisationer m.v.: Forbrugerradet, Frede-
riksberg Kommune, Kgbenhavns Kommune, @resundsbro Konsortiet, Amtsradsforeningen,
Arbejdsgiverforeningen for Transport og Logistik, Dansk Industri, Dansk Jernbaneforbund,
Dansk Transport og Logistik, Dansk TransportForskning, Danske Busvognmaend, DSB, Er-
hvervenes Transportudvalg, Fjernbusforeningen Danske Ekspresbusser, Hovedstadens Ud-
viklingsrad, Jernbanearbejdernes Fagforening, Kommunernes Landsforening, NOAH-Trafik,
Privatbanen Sgnderjylland, Privatbanernes Faellesreprasentation, Specialarbejderforbundet i
Danmark, Sund og Bzlt Holding A/S, Transportradet.

Fglgende har haft bemarkninger til forslaget:

DSB fremfgrer, at jernbaneoperatgrer har brug for fleksible og kommercielt fokuserede kon-
trakter. Kontraktforholdet bgr veere ligeveegtigt og ikke ensidigt dikterede krav til operatgrer-
ne. DSB mener, at det er vigtigt, at princippet om udbud ikke fgrer til komplicerede procedu-
rer, tab af markedsfokus og effektivitet i organiseringen af markederne.

DSB mener, at der er behov for leengere kontraktperioder end 5 &r i jernbanesektoren. DSB
mener desuden, at bestemmelsen om, at den valgte operater kan blive forpligtet til at give op
til halvdelen af veerdien af trafiktjenesterne i underentreprise er i modstrid med gnsket om
optimering af det samlede servicetilbud og vil heemme forretningsmeessig styring. Endeligt
mener DSB, at bestemmelsen om, at en kompetent myndighed kan beslutte ikke at indga kon-
trakter med en operatgr, der herved ville kontrollere mere end 25% af det relevante marked
for offentlig personbefordring, vil medfsre tvungen oplgsning af eksisterende selskaber.

NOAH-trafik mener, at en liberalisering af den kollektive trafik hverken er til fordel for de
rejsende eller samfundet, idet NOAH-trafik bl.a. mener, at markedsabning vil medfgre, at kun
de stgrste operatgrer vil overleve og vil medfgre en forringelse af arbejdsmiljget. NOAH-trafik
mener, at det i forslaget bgr preaeciseres, hvordan forslagets begreb "forngden offentlig person-
befordring” skal defineres, og at forslaget mangler kvalitetsmél for passagerne.

NOAH-trafik mener, at der i stedet for gget konkurrence bgr satses pa koordination og tek-
nisk-administrativt samarbejde omfattende koordination af kgreplaner, billetter og rabatter
og af den tekniske infrastruktur.
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Kommunernes Landsforening (KL) mener,

o at beslutningen om, hvorvidt den offentlige trafikbetjening skal udfgres af de offentlige
myndigheder selv bgr veere et lokalt/regionalt anliggende,

. at de i forslaget angivne tildelingskriterier for udbudte kontrakter er uklare,

. at det er uklart, om den lokale takstkompetence bergres af forslaget,

. at det er uklart, om den kommunale ikke-erhvervsmeessige buskgrsel er omfattet af
forslaget,

. at afgreensningen mellem forslaget og udbudsdirektiverne er uklar,

. at 5-arige kontraktperioder er for korte,

° at teerskelveerdien for udbudskravet er sat for lav, nar der er tale om at indgé aftaler
med flere operaterer,

. at det er uklart, hvilke udbudsformer, der kan benyttes,

. at det er uklart, om den kommunale feergefart er omfattet af forslaget, og

. at der er tale om en ungdvendigt administrativt ekstraarbejde, nar forslaget stiller

krav om indrapportering hvert ar.
4. Lovgivningsmasaessige-, statsfinansielle- og samfundsgkonomiske konsekvenser

Hvis forslaget gennemfgres, vil der veere behov for mindre justeringer i lov om hovedstadsom-
radets kollektive persontrafik og lov om den lokale og regionale kollektive personbefordring
uden for hovedstadsomradet.

£
Det forventes, at udbud af jernbanetrafik virker i retning af lavere omkostninger. Et relativt
hurtigt udbud af hele togtrafikken vil dog forudsstte en betydelig omstilling, hvis gkonomiske
konsekvenser kan veere vanskelige at vurdere.

Erfaringerne viser, at udbud af bustrafik umiddelbart medfgrer relativt store besparelser for
kommuner og amter, som dog reduceres lidt i lgbet af nogle ar.

5. Proportionalitets- og nzerhedsprincippet
Kommissionen naevner ikke proportionalitetsprincippet.

Subsidiaritetsprincippet bliver navnt af Kommissionen i forbindelse med spgrgsmaélet om
fastsaettelse af grundleggende falles procedurer, der skal overholdes af de kompetente myn-
digheder, nar de indgar kontrakter om offentlig trafikbetjening eller fastssetter minimumskri-
terier for varetagelsen af offentlig transport. Det navnes, at sidanne grundlseggende falles
procedurer bgr levne de kompetente myndigheder i medlemsstaterne mulighed for at indga
kontrakter om offentlig trafikbetjening eller fastsztte minimumskriterier for varetagelsen af
offentlig transport under hensyntagen til serlige nationale eller regionale omsteendigheder,
hvad enten disse er retlige eller konkrete.

6. Tidligere forelaeggelser i Europaudvalget.

Grundnotat oversendt til Europaudvalget der 8. november 2000. Aktuelt notat oversendt til
Europaudvalget den 7. december 2000. Sagen blev nzvnt i Europaudvalget den 15. december
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2000 til orientering. Desuden var der samrad om sagen i Folketingets Europaudvalg den 2-
marts 2001.
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Dagsordenspunkt 10. Forslag til sendring af Radets forordning (EEC) nr.
881/92 om adgang til markedet for vejgodstransport angiende fzlles chauf-
forattest (tredjelandschauffgrer) KOM (2000) 751.

Revideret notat
1. Baggrund og indhold.

Forslaget fremsattes under henvisning til traktatens art. 71 og vil skulle vedtages efter arti-
kel 251, kvalificeret flertal/feelles beslutningstagen med Parlamentet.

I henhold til den geeldende forordning (EEC) nr. 881/92 om adgang til markedet for vejgods-
transport, skal international vejtransport for fremmed regning ske i henhold til en feellesskab-
stilladelse. Denne tilladelse dokumenterer, at indehaveren af denne ma udfgre international
vejgodstransport i fzellesskabet i overensstemmelse med savel fzellesskabets regler som med
reglerne i den pagezeldende medlemsstat om adgang til vognmandserhvervet. Det er blandt an-
det pakreaevet, at tilladelsen skal medbringes under kerslen og fremvises til politiet pa forlan-
gende.

Kommissionen foretog i august 1999 en undersggelse i medlemsstaterne for at male omfanget
af problemet med ulovlig anvendelse af chauffgrer og problemer med handhsevelse af reglerne.
Der blev i denne forbindelse konstateret behov for muligheden for at kunne kontrollere, om en
chauffor ifglge reglerne i vognmandens etableringsland har tilladelse til at udfgre internatio-
nal vejgodstransport pa vognmandens vegne.

Da der imidlertid ikke eksisterer en feellesskabsattest for chauffgrer, som dokumenterer, at
den pageldende chauffgr har tilladelse til at udfgre international vejgodstransport med det
pageldende kgretgj, har dette medfert vanskeligheder navnlig i forbindelse med kontrollen af
ulovlig anvendelse af chauffgrer.

Dette forhold er saledes baggrunden for, at der med det foreliggende zndringsforslag foreslas
indfert en fellesskabsattest, der vil medfgre, at de kontrollerende myndigheder i feelles-
skabslandene kan gennemfgre en nem og effektiv kontrol af, om fereren af et kgretgj ma udfs-
re international vejgodstransport.

Attesten skal udelukkende anvendes til dokumentation for, at den udstedende medlemsstats
lovgivning om anseettelsesforhold er overholdt, siledes at fortolkningsdetaljerne overlades til
den enkelte medlemsstat.

Kommissionens forslag har fglgende indhold:
* Fellesskabsattesten for chaufforer udstedes af den kompetente myndighed i medlems-
staten til enhver transportvirksomhed, som har en fzllesskabstilladelse geeldende for

hver af virksomhedens chauffgrer eller chauffgrvikarer og som anvender chauffgrer i
overensstemmelse med pagseldende medlemslands lovgivning p4 omradet.
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e Attesten er kun pakravet for chauffgrer, der udfgrer international kgrsel for indehave-
ren af en feellesskabstilladelse.

e Chauffgren skal medbringe en kopi af attesten.
e (QGyldighedsperioden for attesten skal veere max. 5 ar.

» Attesten udstedes til dokumentation af, at chauffgren er ansat i henhold til den pagzl-
dende medlemsstats lovgivning om ansaettelsesforhold pd omradet. Da den enkelte
medlemsstat selv veelger den form, hvorunder sndring af forordningen skal implemen-
teres, medfgrer det blandt andet, at en chauffgr, som allerede har en tilsvarende natio-
nal legitimation, automatisk kan fa udstedt en saddan attest.

¢ Attesten kan naegtes udstedt eller fornyet, sdfremt indehaveren af en faellesskabstilla-
delse ikke opfylder betingelserne for udstedelse af attesten eller har afgivet ukorrekte
oplysninger i forbindelse med udstedelse af attesten.

o Itilfeelde af grove eller gentagne overtradelser af reglerne kan faellesskabstilladelsen
midlertidigt eller varigt tilbagekaldes og feellesskabsattesten for chauffgrer kan tilba-
gekaldes. Beslutning om sanktioner skal treeffes pa grundlag af alvorligheden af over-
traedelserne og det antal tilladelser indehaveren har.

, .
o Itilfzelde af grove eller gentagne overtrzedelser af reglerne kan udstedelse af felles-
skabsattesten for chauffgrer annulleres eller tilbagekaldes. Der kan knyttes betingelser
for udstedelse af attesten for at hindre misbrug.

Pa basis af drgftelserne pd radsmgdet (transport) den 20.-21. december 2000 er grundlaget for
forhandlingerne om forslaget nu, at krav om chauffgrattest kun skal gzelde for chaufferer fra
ikke-EU-lande.

2. Gaeldende dansk ret

Omrédet er reguleret i godskgrselsloven - Trafikministeriets bekendtggrelse nr. 64 af 25. ja-
nuar 2000 om lov om godskgrsel - og i Feerdselsstyrelsens bekendtggrelse nr. 188 af 20. marts
2000 om godskgrsel.

3. Horing

Kommissionens forslag har varet sendt i hgring hos fglgende organisationer mv.:

Dansk Transport og Logistik, Danske Busvognmand, Arbejdsgiverforeningen for Handel,

Transport og Service, Erhvervenes Transportudvalg, Specialarbejderforbundet i Danmark,
Konkurrencestyrelsen og Det Danske Handelskammer.

Dansk Transport og Logistik (DTL) og Erhvervenes Transportudvalg (ETU) har p4 det nuvze-
rende grundlag — dvs. at alene chauffarer fra ikke EU-lande omfattes -udtalt, at indfgrelse af
en ordning med chauffgrattester ikke decideret sikrer mod "social dumping” — i det omfang
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dette 1 pvrigt matte finde sted. DTL og ETU er siledes fortsat af den opfattelse, at andre lgs-
ningsmuligheder burde have vaeret overvejet, fgr en egentlig forordningseendring séges gen-
nemfgrt inden for omradet for markedsadgang. Det kan imidlertid ikke afvises, at attestkra-
vet vil kunne medfgre, at andre EU-lande — sdsom Tyskland og Frankrig — frafalder deres nu-
vaerende nationale krav om anssettelsesbeviser, visumdokumentation m.v. i forhold til vej-
transporten.

Det ligger endvidere fast, at transportministrene pa Radsmgdet den 20. — 21. december 2000
traf den principielle beslutning om, at der bgr indfgres en saddan chauffgrattest i Feellesskabet.
Samtidig er forslaget nu begrzenset til kun at omfatte statsborgere fra 3. lande, hvilket ogsa
efter DTL’s og ETU’s vurdering vil reducere den administrative bryde ganske vaesentligt i for-
hold til det oprindelige forslag.

P4 denne baggrund kan DTL og ETU efter omstendighederne som udgangspunkt stgtte en
positiv dansk holdning til forslaget i sin nuvaerende form.

Det er dog af veesentlig betydning for erhvervet, at det samtidig sikres, at chauffgrer fra 3.
lande, der matte have arbejds- og opholdstilladelse i en anden EU-medlemsstat end Danmark
kan anvendes af danske virksomheder pa lige fod med EU-statsborgere — f.eks. tyske chauffg-
rer.

3y

4. Lovgivningsmaessige og statsfinansielle konsekvenser.
Forordningens bestemmelser vil kreeve sendring af godskgrselslovgivningen.
Det skgnnes, at forslaget ikke vil medfgre statsfinansielle konsekvenser.

5. Samfundsgkonomiske konsekvenser mv.

Forslaget antages i dets nuveaerende form ikke at medfgre samfundsgkonomiske konsekvenser,
men vil bidrage til at skabe mere ordnede forhold for anvendelse af chauffgrer.

6. Neerhedsprincippet og proportionalitetsprincippet.

I overensstemmelse med principperne i traktatens art. 5, kan hensigten med forslaget ifglge
Kommissionen mest hensigtsmeessigt opnas pa fellesskabsniveau.

7. Tidligere forelaeggelser i Folketingets Europaudvalg

Sagen blev naevnt til orientering pa mgdet i Folketingets Europaudvalg den 15. december
2000. Grundnotat er oversendt den 1. februar 2001.



Dagsordenspunkt 11: Zndret forslag til direktiv vedrgrende et gennemsig-
tigt, harmoniseret szt regler for kdgrselsrestriktioner for lastvogne i interna-
tional transport pa bestemte vejstreekninger KOM (2000) 759.

Genoptryk af grundnotat af 29. januar 2001.

1. Baggrund

Forslaget er fremsat med hjemmel i Traktatens artikel 71 og skal vedtages efter artikel 251
(feelles beslutningstagen med Parlamentet).

Der findes i gjeblikket ingen EU-lovgivning om kgrselsrestriktioner for lastvogne. I gjeblikket
kan EU-medlemsstaterne saledes frit indfgre korselsrestriktioner pa deres eget omrade, for-
udsat at reglerne ikke er diskriminerende. De eksisterende kgrselsforbud varierer fra med-
lemsstat til medlemsstat, hvilket vanskeligger kdrsel over leengere distancer uden omfattende
afbrydelser.

I maj 1998 fremlagde Kommissionen et forslag til Radet om et gennemsigtigt, harmoniseret
saet regler for kgrselsrestriktioner for lastvogne i international transport pa bestemte vej-
straekninger KOM (1998) 115 final.

Et stort mindretal af medlemsstaterne tilkendegav deres modstand mod forslaget og pa bag-
grund heraf har Kommissionen revideret forslaget.

2. Kommissionens reviderede forslag.

Det reviderede forslag omfatter kun international godstransport pa det Transeuropaeiske Net-
vaerk (TEN-R). Medlemsstaterne vil fortsat have retten til at fastsaette ubegraensede kgrsels-
restriktioner for alle andre veje end "TEN-R-veje” og for al national transport.

Forslaget har fglgende indhold:

Det foreslas, at medlemslandene kan indfgre kgrselsrestriktioner for tunge kegretgjer pa "TEN-
R-veje” 1 weekends om vinteren fra lgrdag kl. 22.00 til sendag kl. 22.00 og i sommerperioden
fra k1. 07.00 om lgrdagen og — om gnsket — uafbrudt til kl. 22.00 sendag aften eller mellem kl.
22.00 umiddelbart for en offentlig ferie til kl. 22.00 pa selve dagen af en offentlig ferie.

Medlemsstaterne ma ikke indfgre kgrselsrestriktioner pa tunge kgretgjer i international
transport, som er strengere end for kgretgjer i national transport.

Medlemslandene kan opretholde de restriktioner, som var tradt i kraft den 1. november 2000,
og som er strengere end de i forslaget fastsatte restriktioner. Fremtidige sendringer af sadan-
ne restriktioner kan kun gennemfgres i overensstemmelse med reglerne i forslaget.

Medlemslandene kan gennemfgre yderligere restriktioner, safremt international godstrans-

port undtages herfra. Kommissionen skal — med assistance af en komité — undersgge en med-
lemsstats anmodning om en sddan udvidelse inden for 2 méaneder.
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Medlemsstater skal kunne begranse godstransport (om natten), safremt stgjen overskrider de
af fzellesskabet fastsatte graenser. Endvidere kan restriktionerne forlaenges i seerlige tilfelde
begrundet i miljgforhold, trafiksikkerhed og sociale hensyn. Kommissionens godkendelse til at
indfgre restriktionerne skal indhentes, ligesom tiltagene skal indeholde en analyse, som ret-
feerdigger, at restriktionerne er proportionelle i forhold til alternative trafikreguleringer. End-
videre skal effekten heraf kvantificeres pa basis af en reekke naermere angivne kriterier.

Endelig kan medlemslandene gennemfgre szrlige restriktioner pa dage og pa veje, hvor der er
seerlig teet trafik, f.eks. pa grund af ferie, serlige miljgforhold, vejvedligeholdelse eller vejrfor-
hold.

Herudover indeholder forslaget bestemmelser om Kommissionens godkendelse af restriktio-

ner, udarbejdelse af arlige rapporter, neds@ttelse af komité, bilag til forslaget med angivelse
af hvilke kgretgjstyper og transporter, som skal undtages fra restriktioner, samt bestemmel-
ser om sanktioner.

2. Geeldende dansk ret

Der findes ingen kgrselsrestriktioner i Danmark. Faerdselsloven indeholder ikke mulighed for
indfgrelse af generelle landsdakkende kerselsforbud for lastbiler pa f.eks. sgn- og helligdage.

3. Hgring. ¢
I forbindelse med Kommissionens forslag i 1998 blev der foretaget en hgring af de relevante
parter, og den viste — trods et pnske fra vognmandserhvervets side, om at international trans-
port som udgangspunkt skal veere friholdt for kgrselsforbud - opbakning til at kgrselsforbud
kun ma geelde i bestemte tidsrum, der er ensartet i alle lande. Forslaget blev saledes stottet
bl.a. ud fra en betragtning om det gnskveerdige i, at kgrselsrestriktionerne bliver transparente
for erhvervslivet og de europeiske transportvirksomheder.

Trafikministeriet har i forbindelse med Kommissionens reviderede forslag foretaget en ny hg-
ring af de bergrte organisationer: Dansk Transport og Logistik (DTL), Erhvervenes Trans-
portudvalg (ETU), Danske Busvognmend, Arbejdsgiverforeningen for Handel, Transport og
Service (AHTS), Specialarbejderforbundet i Danmark (SiD), Det Danske Handelskammer.

Fglgende organisationer har bemaerkninger til lovforslaget:

Dansk Transport og Logistik (DTL) kan som udgangspunkt stgtte indfgrelsen af harmonisere-
de regler pa dette omrade.

DTL finder dog, at det reviderede forslag er mindre optimalt end Kommissionens oprindelige
forslag.

DTL bemaerker, at kgrselsforbud virker handelshindrende for stater beliggende i fellesska-
bets randomrader, herunder sarligt de nordiske lande, idet eksempelvis levering mandag
morgen ofte umuligggres for danske erhvervs- og transportvirksomheder. Restriktionerne
medfgrer derfor, at virksomheder placeret mere centralt i Europa far en konkurrencefordel
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frem for eksempelvis danske.

DTL finder pa baggrund heraf, at en raekke sendringer bgr indfgjes i forslaget, bl.a. at kersels-
forbud pa sgndage i vinterperioden og pa helligdage bgr indskrankes til perioden sgndag kl.
00.00 til sgndag kl. 22.00 og i sommerpericden til perioden sgndag kl. 00.00 til sendag kl.
24.00.

Det skal sikres, at medlemsstaterne benytter samme krav til dokumentation af lydemissioner,
samt at der i forbindelse med kgrselsforbud af miljpmeessige arsager indfgres specifikke be-
stemmelser om, hvilke luftemissioner, der betegnes som skadelige. Det skal i forbindelse med
kgrselsforbud under vedligeholdelse af infrastruktur preeciseres, at der skal vaere tale om re-
parationsarbejde, der ubetinget ngdvendigggr lukning af vejen. Ligesom kgrselsforbud pa
grund af seerligt vejrlig for at undgé misbrug skal veere begrundet i vejrforhold, der er til di-
rekte fare for infrastrukturen eller kgretgjerne.

De generelle undtagelser ber udvides til ogsd at omfatte transport af levende dyr.

Endelig ber der indfgjes en kompetence til Kommissionen til at forbyde restriktioner, der vir-
ker konkurrenceforvridende, diskriminerende eller fremstar som en teknisk handelshindring.

Erhvervenes Transportudvalg (ETU) finder, at sivel af logistiske som miljgmaessige arsager
helst, at der ikke var kgrselsrestriktioner, men har forstaelse for, at der med de nuvaerende
restriktioner bgr skabes en harmonisering for at undga de skadelige virkninger, som ukoordi-
nerede kgrselsrestriktioner pafgrer det indre marked.

ETU finder, at ogsa transport af potteplanter bgr undtages fra kgrselsrestriktioner.

Det specifikke problem for danske blomsterproducenter er, at de pga. kgrselsforbud i Tyskland
om sgndagen ikke vil kunne na visse af de tyske markeder med potteplanter, hvis de farst ma
begynde transporten sgndag kl. 22.00.

ETU finder, at dette er konkurrenceforvridende i forhold til hollandske blomsterproducenter,
der ikke har det samme tidsmeessige problem med at kunne na samme dele af det tyske mar-
ked. Kgrselsrestriktionen ma saledes opfattes som en teknisk handelshindring.

Det har hidtil veeret praksis, at den delstat, hvor transport kerer ind i Tyskland, har givet en
fritagelse for kerselsforbuddet. ETU frygter, at direktivforslaget bevirker, at det ikke vil vaere
tilfeeldet fremover.

4. Lovgivnings- og statsfinansielle konsekvenser.

Forslaget har ingen lovgivningsmeessige eller statsfinansielle konsekvenser.

5. Samfundsgkonomiske konsekvenser.

Begreensning af eller pget gennemsigtighed i korselsrestriktionerne vil medfere positive gko-
nomiske konsekvenser for transporterhvervet ved kgrsel i udlandet.



6. Nzerheds- og proportionalitetsprincippet.

Kommissionen anfgrer, at formalet med forslaget bl.a. er at reducere de negative konsekven-
ser for friheden til at transportere gods. Da det ikke i tilstreekkelig grad kan opnas af med-
lemsstaterne selv, har det veaeret ngdvendigt at fremsette neerveerende forslag til direktiv, som
ikke gar ud over, hvad der er ngdvendigt i henhold til narheds- og proportionalitetsprincippet.

7. Tidligere forelseggelser i Folketingets Europaudvalg.

Sagen har veret forelagt Folketingets Europaudvalg til orientering den 1. oktober 1999 og den
15. december 2000. Der henvises til grundnotat af 29. januar 2001. Der henvises tillige til
grundnotat af 17. juli 1998 vedrgrende KOM (98)115.
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Dagsordenspunkt 12: Forslag til direktiv om sendring af Radets direktiv
91/671/EQF om indbyrdes tilnzermelse af medlemsstaternes lovgivning vedrg-
rende obligatorisk anvendelse af sikkerhedsseler i kagretgjer pa under 3,5
tons. KOM(2000)815.

Nyt notat

1. Baggrund og indhold

Direktivforslaget er modtaget i Radssekretariatet den 8. december 2000 under henvisning til
artikel 71, stk.1 EF, og vedtages efter artikel 251 EF, kvalificeret flertal/fzlles beslutningsta-
gen med Europa-Parlamentet.

I henhold til artikel 153 EF palagges Feellesskabet at bidrage til beskyttelsen af forbrugernes
sundhed, sikkerhed og gkonomiske interesser med henblik pa at sikre et hgjt forbrugerbeskyt-
telsesniveau.

Direktivforslaget har til formal at gge trafiksikkerheden for alle, der befinder sig i et kgretg; i
trafikken, saledes bade bgrn og voksne. Anvendelsen af barnefastholdelsesanordninger bidra-
ger til en betydelig nedseettelse af omfanget af kvaestelser i tilfaelde af en trafikulykke, ligesom
det forventes, at et betydeligt antal af dgdsulykker med passagerer i busser kan forhindres sa-
fremt passagerer i busser anvender sikkerhedsseler, nar disse findes.

Direktivforslaget er et sendringsforslag til det eksisterende direktiv 91/671/E@F vedrgrende
obligatorisk anvendelse af sikkerhedsseler 1 kgretgjer under 3,5 tons, og bestar af tre dele:

1. Obligatorisk anvendelse af barnefastholdelsesordninger (uden de i direktiv 91/671/E@QF
mulige undtagelsesmuligheder for bgrn mellem 3 og 12 4r). Samt bestemmelse om, at
barnefastholdelsesordninger skal veere godkendt efter den tekniske standard ECE-
regulativ 44.03, dets sekvivalent eller enhver senere tilpasning heraf.

2. Forbud mod anvendelse af bagudvendte barnefastholdelsesanordninger pa forsadet i
passagersiden i biler med airbag medmindre airbaggen er deaktiveret.

3. En udvidelse af selepligten i direktiv 91/671/EQF til at geelde alle forere og passagerer i
alle koretgjer, d.v.s. ogséa i busser og lastbiler.

Ad 1. Ifglge direktiv 91/671/EQF skal bgrn under 12 ar med en legemshgjde under 150 cm
fastholdes af en barnefastholdelsesanordning tilpasset barnets hgjde og veegt. Der findes
imidlertid mulighed for, at bgrn pa 3 ar eller derover fastholdes af en voksenfastholdelsesan-
ordning. Derudover har medlemsstaterne mulighed for, at tillade, at bgrn under 3 ar ikke
fastholdes af et saerligt fastholdelsessystem pa bagseederne, hvis et sddant ikke er til radighed
1 kgretgjet. Disse undtagelsesmuligheder foreslas nu slettet, saledes, at alle bgrn under 12 ar
uanset, hvor de er placeret i kgretgjet, skal anvende en barnefastholdelsesanordning tilpasset
barnets hgjde og veegt.
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De store fremskridt, der er sket indenfor de sidste 25 &r vedrgrende fastholdelsesanordninger
for bern, er alle medtaget i ECE-regulativ 44.03, der siledes indeholder de nyeste forbedringer
og fornyelser blandt andet for sa vidt angér afprgvningsprocedurer og styrke.

Ad 2. Bagudvendte barnefastholdelsesanordninger til sma bgrn er langt den sikreste form for
fastholdelse af disse bgrn i forbindelse med kersel. Safremt fastholdelsesanordningen placeres
pa forszedet i passagersiden og en eventuel airbag udlgses kan dette medfgre en stor risiko for
alvorlige kveestelser. Kgretgjer med airbag i passagersiden skal ifglge direktiv 2000/3/EF veere
forsynet med et marke, som ggr foreren af kgretgjet opmeerksom pa denne risiko. Bagudvend-
te barnefastholdelsesanordninger er ligeledes forsynet med en advarsel om den omtalte risiko.
For at forhindre, at sméa bgrn pa trods af disse advarsler placeres bagudvendt pa forseedet i
passagersiden, hvor der findes en airbag, skal det forbydes at placere bagudvendte barnefast-
holdelsesanordninger pa forszedet i passagersiden, medmindre en eventuel airbag er deaktive-
ret.

Ad 3. I Direktiv 91/671/EF gzlder der en seleanvendelsespligt for personbiler under 3,5 tons.
Det herveerende direktivforslag spger at udvide seleanvendelsespligten til at gzelde alle kgre-
tgjer, hvis disse er udstyret med seler. Under henvisning til neerhedsprincippet gnsker direk-
tivforslaget ikke at placere ansvaret for anvendelsen af sikkerhedsseler, men statuerer dog en
oplysningspligt, hvorefter passagerer i minibusser, busser og lastbiler informeres om selean-
vendelsespligten pa en made, som operatgren finder hensigtsmassig.

2. Geeldende dansk ret

I henhold til faerdselslovens § 80, stk. 2, skal bgrn under 3 ar i stedet for sikkerhedssele an-
vende barnestol eller andet tilpasset sikkerhedsudstyr. Bgrn, der er fyldt 3 ar, men ikke 7 ar
kan i stedet for sikkerhedssele anvende serligt tilpasset sikkerhedsudstyr (f.eks. selepude).

I Feerdselsstyrelsens bekendtggrelse af 13. marts 2000 om detailforskrifter for keretgjers ind-
retning og udstyr fremgar det af punkt 10.07.001 (2), at ved saeder bortset fra fgrersaedet, hvor
der er monteret airbag, skal der vaere en advarsel mod brug af bagudvendende barnestol.

EU-reglerne om montering af sikkerhedsseler i kgretgjer er ikke alle obligatoriske, men er alle
gennemfgrt i Danmark.

I henhold til feerdselslovens § 80, stk. 1, skal en person, der under kgrsel i bil, motorcykel eller
knallert benytter en siddeplads forsynet med sikkerhedssele, benytte denne sele.

3. Horing
Der er foretaget en hering af de bergrte organisationer m.v.:

Amtsradsforeningen, AUTIG, Bestillingskontorernes Sammenslutning, Brancheforeningen for
Limousine Service i Danmark, Bus Danmark A/S, Centralforeningen af Taxiforeninger i
Danmark, Danmarks Automobilforhandler Forening, Dansk Kerelaerer Union, Dansk Kgre-
skole Forening, Dansk Taxi Forbund, Dansk Transport og Logistik, Danske Busvognmseend,
Danmarks Transportforskning, Danske Kgreleereres Landsforbund, De Danske Bilimportgrer,



Forbrugerradet, Forenede Danske Motorejere, Kommunernes Landsforening, Ksbenhavns Ak-
tive Taxiforening, Sammenslutningen af Kgbenhavns Taxi, Specialarbejderforbundet i Dan-
mark, Storkgbenhavns Taxinsevn og Storkpbenhavns Taxivognmaends Arbejdsgiversammen-
slutning.

Folgende organisationer har bemeaerkninger til direktivforslaget:

De Danske Bilimportgrer udtrykker gnske om, at pligt til at anvende sikkerhedsseler udeluk-
kende skal vedrgre kgretgjer udstyret med seler. Dette for at imgdega et uhensigtsmassigt
krav om eftermontering. Derudover gnsker DDB, at reglerne skal vaere klare og letforstaelige.
Endelig anfgrer DDB, at bestemmelserne i direktivet bgr tage hgjde for, at der 1 andre dele af
verden kan anvendes bestemmelser, der er tilsvarende sikre men ikke i fuldsteendig sammen-
fald med EU-bestemmelserne og at disse systemer bgr kunne anvendes i medlemslandene.

Sammenslutningen Kgbenhavns Taxa anfgrer, at hvis reglerne for taxichauffgrers brug af
sikkerhedsseler, nar der befinder sig kunder i taxien, zendres, vil dette indebare en ikke uvee-
sentlig forringelse af sikkerheden for chauffgren.

Danmarks Transportforskning anferer, at forslaget formentlig vil medfgre gget brug af udstyr
tilpasset bgrns hgjde og vaegt. DTF anbefaler, at den advarsel, der i dag skal veere i passager-
siden i biler med airbag og pa bagudvendte barnestole ggres mere igjnefaldende.

Dansk Transport og Logistik kanlsom udgangspunkt stgtte Kommissionens forslag vedrgrende
godskgretgjer. DTL finder det dog afggrende, at der i direktivet tages hgjde for nationale afvi-
gelser med hensyn til kgrselsmegnstre i erhvervstrafikken (f.eks. renovationskgrsel og citydi-
stribution).

4. Lovgivningsmassige og statsfinansielle konsekvenser

Direktivforslaget vil kreeve en @ndring af feerdselslovens § 80, stk. 2, for sa vidt angar begrn fra
3-12 ar. Derudover vil forslaget kraeve en &ndring af Trafikministeriets bekendtggrelse nr.
109 af 17. februar 1995 om brug af sikkerhedsseler m.v. vedrgrende bgrn mellem 3 og 12 ar
samt opfyldelse af den tekniske standard ECE-regulativ 44.03.

Forbudet mod anvendelse af bagudvendt barnestol i kombination med airbag vil ligeledes
kraeve sendring af den navnte bekendtgerelse.

Pligten til at anvende sikkerhedsseler i alle kgretgjer giver ikke anledning til lovgivnings-
maessige @ndringer.

Forslaget har ikke statsfinansielle konsekvenser for Danmark.
5. Samfundsgkonomiske konsekvenser
Forslaget skgnnes at ville mindske antallet af hardt kvaestede bgrn i keretgjer i forbindelse

med uheld. I 1999 dgde 19 bgrn i alderen 0-14 ar i personbiler i forbindelse med faerdsels-
uheld. Tilsvarende kom ca. 300 til skade.



Direktivforslaget vil medfgre en mindre spkonomisk byrde for de foraldre til bgrn mellem 3 og
12 ar (indtil 36 kg), der ikke er i besiddelse af seerligt tilpasset sikkerhedsudstyr til deres
bern.

Den gkonomiske byrde er ikke mulig at opggre, idet det ikke vides, i hvor h¢j grad de pagel-
dende foraeldre allerede er i besiddelse af det pagzeldende sikkerhedsudstyr til deres bern.

6. Neerhedsprincippet og proportionalitetsprincippet

Medlemsstaternes forskellige fortolkninger af direktiv 91/671/E@QF medfgrer problemer i tra-
fikken indenfor Feellesskabet. P4 denne baggrund anfgrer Kommissionen, at direktivforslaget
anses for at vaere det bedste mél for at opna gget trafiksikkerhed, samtidig med, at det frem-
mer harmoniserede juridisk bindende regler for al passagerbefordring.

7. Tidligere foreleeggelser for Folketingets Europaudvalg

Sagen har ikke tidligere veeret nzevnt i Folketingets Europaudvalg. Grundnotat er oversendt
til udvalget den 6. februar 2001 og supplerende grundnotat er oversendt til udvalget den 9.
marts 2001.
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Dagsordenspunkt 13. Kommissionens henstilling af 17. januar 2001 om den
maksimale alkoholkoncentration i blodet (AKB) for fgrere af motorkgretgjer.
K (2000) 4397.

Nyt notat
1. Baggrund og indhold.

I 1988 fremsatte Kommissionen et forslag til direktiv om harmoniserede AKB-grenser. (AKB
star for alkoholkoncentration i blodet).

Formalet med forslaget var at fastsatte en maksimal AKB-grense pa 0,5 mg/ml i hele Felles-
skabet. Forslaget blev ikke vedtaget pa grund af nogle medlemsstaters modstand med henvis-
ning til naerhedsprincippet. Kommissionen har pa neservserende tidspunkt ikke til hensigt at
treekke direktivforslaget tilbage, idet medlemsstaterne méske matte gnske at genaktivere det
pa baggrund af neerveerende henstilling.

I april 1997 vedtog Kommissionen et program med foranstaltninger til forbedring af faerdsels-
sikkerheden. Programmet omfattede en specifik henvisning til effektiviteten ved at nedssette
indtagelse af alkohol og spirituskgrsel som middel til at nedseette antallet af ulykker og ska-
der.

§
Den 17. marts 2000 blev der vedtaget endnu en meddelelse, som indeholder en fornyet vurde-
ring af prioriteterne i EU vedrgrende bedre trafiksikkerhed. I dokumentet fastslas, at spiri-
tuskgrsel er et af hovedproblemerne i forbindelse med trafiksikkerhed.

Kommissionen skgnner, at der hvert ar stadig dgr mindst 10.000 trafikanter i trafikulykker,
hvor spirituskgrsel er involveret.

Kommissionen finder, at den vigtigste fordel ved en ensartet lovfastsat maksimal AKB-
greense er, at en sadan greense giver fgrere af passager- og godskgretgjer en klarere og tydeli-
gere besked om, at det over en vis greense er farligt at blande alkohol og bilkgrsel.

Det er Kommissionens opfattelse, at en fuldstaendig adskillelse mellem spiritus og bilkgrsel vil
medfgre en betydelig nedgang i antallet af trafikuheld og iseer i antallet af draebte ved trafik-
ulykker. Kommissionen finder derfor, at der logisk set burde szttes en lovfastsat greense for
alkoholkoncentrationen i blodet pa 0, hvilket 1 praksis betyder en maling af alkohol koncen-
trationen i blodet pa mellem 0,1 mg/ml og 0,2 mg/ml, afthsengig af hvilken tolerance, der er
tilladt.

Kommissionen har dog erkendt, at uden offentlighedens accept og en troveerdig hdndhaevelse,
vil en fastsaettelse af en for lav promillegreense ikke blive effektiv.

Kommissionen finder derfor, at den maksimale lovfastsatte graense for alkoholkoncentratio-
nen i blodet, der anbefales inden for EU, bgr veere pa 0,5 mg/ml.
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Derudover finder Kommissionen, at der er et behov for en endnu lavere maksimal promille-
granse for specifikke trafikantgrupper.

Kommissionen finder séledes, at uerfarne (hovedsageligt unge) fgrere i et forholdsmeessigt
stort tal involveres 1 ulykker forarsaget af spirituskgrsel. Kommissionen finder derfor, at en
lavere promillegraense pa 0,2 mg/ml er velegnet, mens bilisterne leerer at kgre eller kun har
haft et fuldgyldigt kerekort i mindre end to ar.

Fgrere af 2-hjulede motorkgretgjer har statistisk en langt stgrre risiko for at blive drabt eller

alvorligt kveestet 1 trafikulykker. Aldersprofilen for forere af disse kgretgjer er endvidere rela-
tivt lav 1 EU. Kommissionen finder derfor, at den relativt hgjere risiko for at blive indblandet i
trafikulykker for denne gruppe trafikanter, bgr afspejles i en lavere maksimal promillegranse
Pé 0,2 mg/ml for fgrere af 2-hjulede motorkgretgjer og anbefaler, at medlemsstaterne vedtager
denne greense.

EU’s statistikker viser, at uheld med d¢delig udgang, som involverer tunge godskeretgjer (over
3,5t TV) og busser (over 8 passagerszder), udger ca. 18 % af alle uheld med d¢delig udgang i
EU.

Kommissionen finder derfor pa baggrund af veeksten i Feellesskabets gods- og buspassagertra-
fik i det seneste tiar, at det er passende at indfgre en ensartet maksimal promillegrznse pa
0,2 mg/ml for alle forere af tunge godskeretgjer og busser, og Kommissionen anbefaler, at
medlemsstaterne vedtager denne graense.

Der er ingen oplysninger, der indikerer, at kgretgjer, der medfgrer farligt gods, har sterre
sandsynlighed for at blive involveret i en trafikulykke, end kgretgjer, der ikke medfgrer farligt
gods. Da ulykker, der omfatter kgretgjer, der medfgrer farligt gods, er potentielt meget farlige
finder Kommissionen, at en lavere maksimal promillegraense pa 0,2 mg/ml vil vaere passende
for forere af koretgjer, der medfgrer farligt gods, og anbefaler derfor, at der saettes en sadan
greense.

Kommissionen understreger, at indfgrelse af lavere maksimale promillegrenser krzever flere
ressourcer til politiet til kontrol heraf.

Kommissionen henviser til, at der med stor fordel kan investeres i kontrolprogrammer, som
f.eks. stikprever af uddndingsluften. Kommissionen oplyser, at der pt. arbejdes pa et direktiv
om méleinstrumenter, som, hvis det vedtages, kan harmonisere kravene til mélengjagtighe-
den for evidensudstyr til maling af udandingsluften i EU. Kommissionen anbefaler, at der ind-
fores prgver af udandingsluften for at afskreekke forere fra at drikke, s hver fgrer har en rea-
listisk statistisk mulighed for at blive prgvet efter den til enhver tid geeldende standard for
bedste praksis mindst en gang hver tredje ar.

Endvidere peger Kommissionen pa behovet for en forgget udveksling af information om stati-
stik.



Endelig neevner Kommissionen, at der foreligger et stort behov for yderligere forskning om
problemerne ved manglende kgreevne som fglge af illegal eller lovlig narkotika og herunder en
kombination med dette og alkohol. Dette emne er derfor ikke omfattet af henstillingen.

Med henblik pa vedtagelse pa transportministerradsmgdet den 4.-5. april 2001 har formand-
skabet fremlagt et udkast til radskonklusioner vedrgrende Kommissionens henstilling.

I resolutionsudkastet noteres Kommissionens henstilling og medlemsstaterne tilskyndes til
omhyggeligt at overveje de foranstaltninger, der er neevnt 1 henstillingen, og iszer ggre kon-
trollen mere effektiv. Medlemsstaterne tilskyndes endvidere til at fremlagge og koordinere
anvendelsen af data om alle alkoholrelaterede feerdselsulykker og om prgver, der er gennem-
fort for at afslgre ulovlige alkoholkoncentrationer i blodet pa fgrere.

P4 dette grundlag opfordres Kommissionen i resolutionsudkastet til
e at fortsaette og fremskynde arbejdet med problemet med spirituskersel

» at overvige og evaluere virkningerne af Kommissionens henstilling over en trearig pe-
riode, herunder navnlig af henstillingens forslag vedrgrende den maksimale lovlige al-
koholkoncentration i blodet, og eventuelt fremsatte forslag til nye forskrifter herom

o at fortseette sin evaluering af det trafiksikkerhedsmassige problem, der opstir som
fglge af den dgede brug af narkotika og leegemidler, under szrligt hensyn til forbindel-
sen mellem forbrugets omfang og ulykkesrisikoen, og lgbende vurdere den bedste prak-
sis for pavisning af manglende evne til at fgre motorkgretgj som falge af lovlig eller
ulovlig medicin og narkotika

e at fremskynde udarbejdelsen af et direktivforslag om maleinstrumenter med henblik
pa at harmonisere palideligheden af testapparatur til maling af alkohol i udandingsluf-
ten.

2. Geeldende dansk ret.

I Danmark gennemfgrtes en promillegraense pa 0,5 ved lov nr. 73 af 4. februar 1998. Loven
tradte i kraft den 1. marts 1998. Der er ikke fastsat regler om lavere promillegrzenser for spe-
cifikke trafikantgrupper.

I Danmark blev der ved lov nr. 468 af 10. juni 1997 4bnet mulighed for at benytte evidensud-
styr til maling af uddndingsluften. Disse bestemmelser er endnu ikke tradt i kraft, idet det
stadig overvejes, hvorledes evidensudstyret bedst vil kunne anvendes i Danmark.

3. Horing
Kommissionens henstilling har veret sendt i hgring hos fglgende organisationer m.v.:

Danske Busvognmeend, Dansk Transport og Logistik, Danmarks TransportForskning, For-

enede Danske Motorejere, Radet for Stgrre Feerdselssikkerhed, og Specialarbejderforbundet i
Danmark.
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Dansk Transport og Logistik (DTL) finder, at henstillingen er et godt initiativ til forpgelse af
feerdselssikkerheden.

DTL oplyser endvidere, at alkohol for lastbilchauffgrers vedkommende ikke er forenelig med
denne form for beskzeftigelse, samt at mange vognmandsvirksomheder allerede i dag har ind-
fort regler om, at chauffgrerne ikke ma indtage alkohol, hverken for eller under udfgrelsen af
deres arbejde.

Danmarks TransportForskning (DTF) oplyser, at DTF fuldt ud tilslutter sig henstillingen.
DTF understreger, at der fra DTF’s side saerligt laegges vaegt pa afsnittet om, at forskningsre-
sultater peger pd en maksimal graense for alkoholkoncentration i blodet pa 0,5 mg/ml, afsnit-
tet vedrgrende kumulative virkninger af forskellige forebyggende indsatser, afsnittet vedrg-
rende det ngdvendige 1 at gge politikontrollen i forbindelse med seenkning af promillegreensen
samt afsnittet vedrgrende brug af alkoholkoncentration i uddndingsprgver, der betyder, at po-
litikontrollen kan udvides uden at ressourcerne hertil forgges.

DTF understreger, at det er vaesentligt i forbindelse med indfgrelse af udindingsluft som be-
vismateriale, at fastsatte, hvilke omregningsfaktor, der i det pagzldende land skal gelde
mellem alkoholkoncentrationen i blod og i udandingsluften, idet der skal lovgives om begge
alkoholkoncentrationer.

Forenede Danske Motorejere tilslutter sig henstillingen og noterer sig, at der ikke er be-
gransninger til nationalt at fastsaette evt. lavere greenser for seerlige grupper af fgrere.

Rédet for Stgrre Feerdselssikkerhed har ingen bemzerkninger til henstillingen, idet promille-
graensen pé 0,5 allerede er graensen i Danmark. Rédet finder, at forslaget om en grense p4 0,2
for unge forere bgr indg4 i en helhedsvurdering om unges trafiksikkerhed.

4. Lovgivningsmaessige og statsfinansielle konsekvenser.

Da Danmark allerede har en promillegrznse pa 0,5 i faerdselsloven vil denne del af henstillin-
gen ikke kunne medfgre lovgivningsmsessige konsekvenser. Hvis der skal indfgres endnu lave-
re promillegreenser for specifikke trafikantgrupper, vil det kraeve sendring af feerdselsloven.

Hvis bestemmelserne om indfgrelse af evidensudstyr til maling af alkoholkoncentrationen i
uddndingsluften skal trzede i kraft, vil det medfgre udgifter til indkgb af udstyr, undervisning
af politiet i brug af udstyret samt information til borgerne om indfgrelsen.

Forslaget vurderes ikke at have gvrige statsfinansielle konsekvenser.

5. Samfundsgkonomiske konsekvenser.
Henstillingen forventes ikke at have samfundsgkonomiske konsekvenser.

6. N=erhedsprincippet og proportionalitetsprincippet.

Kommissionen anbefaler i henstillingen, at alle medlemsstater vedtager en gvre graense pa 0,5
g/ml og beveeger sig henimod endnu lavere grenser af hensyn til forbedring af trafiksikkerhe-
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den, men tilkendegiver samtidig, at det tilkommer de nationale myndigheder at velge, hvor

graensen for alkoholkoncentrationen i blodet skal ligge, og hvorledes den skal handhaves samt
hvilke straffe der idemmes.

7. Tidligere forelzeggelser i Folketingets Europaudvalg

Sagen har ikke tidligere vaeret naevnt i Folketingets Europaudvalg.
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Dagsordenspunkt 14. Forslag direktiv om fastsaettelse af de stgrste tilladte
dimensioner i national og international trafik og sterste tilladte vaegt i inter-
national trafik for visse vejkdretgjer i brug i Feellesskabet. KOM(2000) 137.

Nyt notat.
1. Baggrund og indhold

Direktivforslaget er fremsat under henvisning til traktaten om oprettelse af Det Europaeiske
Fellesskab, seerligt artikel 71, og vedtages efter proceduren i traktatens artikel 251 (feelles
beslutningstagen med Parlamentet).

De gzldende stgrste tilladte laengder 1 Feellesskabet for alle kgretgjer og kgretgjskombi-
nationer er fastlagt i direktiv 96/53/EF. For busser fastsstter direktivet dog kun sterste tillad-
te leengder, som garanterer fr1 bevaegelighed for international transport. Direktiv 96/53/EF
garanterer dermed kun, at der er fri bevaegelighed for almindelige busser op til 12 m leengde
og ledbusser op til 18 m laengde, hvis de anvendes til international transport.

Som fglge heraf findes der vidt forskellige nationale love, som finder anvendelse pa national
bustrafik. Formalet med direktivforslaget er at garantere fri bevaegelighed ved at tillade an-
vendelse af almindelige busser pa op til 15 m leengde i hele Fzllesskabet. Mht. skibokse er det
i direktivforslaget fastlagt, at busser kan anvende skibokse i hele Fallesskabet, forudsat at
den samlede laengde af bus og monteret skiboks ikke overstiger 15 m.

Direktivforslaget indeholder forslag om, at 15 m busserne skal overholde samme be-
stemmelser vedrgrende svingbzlte og bagendeudsving ved udkgrsel fra stoppested som p.t. er
geldende for 18 m ledbusser.

Under drgftelserne i Radets transportarbejdsgruppe, er der imidlertid sket en udvidelse af
forslaget.

Denne udvidelse omfatter forslag om en forggelse af den tilladte totallzengde pa ledbusser til
18,75 m, mod de nuvaerende 18 m og indfsrelse af en maksimallzengde pa 13,50 m for busser
med 2 aksler. Endvidere har Frankrig foreslaet, at art. 4, stk. 4 sendres saledes at der bliver
mulighed for at dispensere for kgrsel i national transport — mod tidligere kun i national gods-
transport — med kgretgjer, der overskrider de harmoniserede dimensioner, nar kgrslen ikke
pavirker den internationale konkurrence i transportsektoren i veesentlig. Den foreslaede lem-
pelse i art 4, stk. 4 vil medfgre, at ikke alene leengden, men ogsa bredde, vendecirkelkrav,
ladlzengde og en razkke andre dimensioner kan fraviges. Da bestemmelsen blev indsat i direk-
tivet, var hensigten at Sverige og Finland, som pa davarende tidspunkt ikke var medlemssta-
ter, skulle tillades kgrsel med deres meget lange vogntog til témmertransport. Medlemslande-

ne gav pa daveerende tidspunkt udtryk for, at man ikke selv ville bruge dispensationsmulig-
heden.

Tyskland har fremlagt forslag om, at malemetoden for bagendeudsving zndres saledes, at
man anvender ECE 36-normen med et tilladt bagendeudsving pa 60 cm. Dette vil i forhold til
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den geeldende malemetode, hvor det tilladte bagendeudsving er 1,2 m, i praksis betyde indfgr-
sel af et bagendeudsving pa 1,6 m.

2. Gzeldende dansk ret

Den maksimalt tilladte lzengde for almindelige busser er 13,7 m. For ledbusser er den maksi-
malt tilladte leengde 18 m. Anvendelse af almindelige busser med leengde over 12 m til lokal
eller regional rutekgrsel kraver forudgiende tilladelse fra vejbestyrelsen.

3. Horing

Der er foretaget en hgring af de bergrte organisationer m.v.:

Amtsradsforeningen, Danmarks Automobilforhandler Forening, Dansk Cyklist Forbund,
Dansk Transport og Logistik, Danske Busvognmeand, De Danske Bilimportgrer, Fjernbusfor-
eningen Danske Ekspresbusser, Forbrugerradet, FDM, Foreningen af Politimestre i Danmark,
HT, Kommunernes Landsforening, Kgbenhavns Kommune, Radet for Trafiksikkerhedsforsk-
ning, Specialarbejderforbundet i Danmark.

Folgende har bemeerkninger til forslaget:

Amtsradsforeningen anfgrer, at for vejbestyrelserne vil indfgrelse af 15 m busser og deres
storre udsving uden nogen tilladelsesordning medfgre udgiftskreevende ombygninger m.v. af
buslommer, busterminaler, snaevre bygennemfarter, rundkegrsler og kryds. For den kollektive
trafik kan 15 m busser have fordele for busser i rutetrafik, hvor busstgrrelsen kan udskyde
indsattelse af dubleringsbus. Desuden kan der indfgres lav bagperron (handicapvenlighed
m.v.) uden reduktion af siddepladsantallet. Amtsradsforeningen fremhaever bekendtggrelse
nr. 377 af 2. juni 1997 om kgretgjers storste bredde, leengde, hgjde, vaegt og akseltryk, hvoref-
ter vejbestyrelsen i hvert enkelt tilfaelde skal give tilladelse til rutekgrsel med andre busser
end almindelige 12 m busser med maksimalt 0,8 m bagendeudsving. Lange busser i turistfart
bliver lovlige som fglge af direktivforslaget. De er ikke omfattet af tilladelsesordningen og kan
blive et problem, hvor pladsforholdene er meget snaevre. Safremt direktivet fremmes, laegger
Amtsradsforeningen vaegt pa, at den nuvaerende tilladelsesordning for busser i lokal eller re-
gional rutekgrsel viderefgres for busser, der er leengere end 12 m.

Danmarks Automobilforhandler Forening har ingen bemarkninger til det aktuelle di-
rektivforslag, men DAF foreslér, at den danske regel om at overhanget bagtil ikke ma over-
stige 656% af akselafstanden tages op til revision.

Dansk Cyklist Forbund anfgrer, at det ma forventes, at udsvinget med savel forenden som
bagenden af bussen vil blive gget ved vendinger i takt med den @gede lzengde. Dette under-
streger, som anfgrt i bemeerkningerne til forslaget, at der bgr leegges szerlig vaegt pa sikkerhe-
den for de blgde trafikanter. Dansk Cyklist Forbund anfgrer derfor betimeligheden af, at det i
forbindelse med forslagets gennemfgrelse og iveerksa=ttelse indskeerpes over for de lokale
myndigheder, at det lokale vejnet gennemgas med henblik pa at ssette begraensninger for
seerligt lange eller tunge koretgjer.
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Danske Busvognmaend gnsker, at Danmark arbejder intenst pa at fa vedtaget forslaget i sin
nuvaerende form. Danske Busvognmaend er af den opfattelse, at forslagets nuveaerende ordlyd
netop imgdekommer de tekniske indvendinger, der tidligere har veeret fremsat fra dansk side.
Sé vidt Danske Busvognmaend er orienteret, har kgrsel med 13,7 m busser ikke givet anled-
ning til problemer, heller ikke vedrgrende venderadier og bagendeudsving. Det vil for Danske
Busvognmeend veere szerdeles keerkomment, om der i hele EU bliver fastsat en falles norm for
bussers leengde pa 15 m. En sddan norm vil udelukke al diskussion om ulige konkurrencefor-
hold. Danske Busvognmaend er i dag vidende om, at svenske vognmand udfgrer ikke bare
transitkegrsel gennem Danmark med 15 m busser, men ogsa foretager opsamling af danske
rejsende, der skal sydpd. Dette er konkurrencemeessigt helt uacceptabelt, og Danske Bus-
vognmeend hilser derfor en felles norm pa 15 m velkommen.

Fiernbusforeningen Danske Ekspresbusser fremheaver, at den gzeldende danske bestemmelse
om at almindelige bussers lzengde ikke ma overstige 13,7 m har en negativ indflydelse pa dan-
ske busselskabers konkurrenceevne i forhold til iseer Tyskland, hvor en maksimal leengde pa
15 m tillades i dag. Der kan medtages flere passagerer i en 15 m bus end i en 13,7 m bus,
hvilket har stor indflydelse pa busselskabernes gkonomi. Efter Foreningen Danske Ekspres-
bussers mening er direktivforslagets krav om mindst tre aksler for at l&engden kan overstige
12 m ungdigt restriktiv, idet det er muligt at fremstille busser pa over 12 meters la2ngde, uden
at det hgjst tilladte akseltryk overskrides.

Forbrugerradet er enig i, at der kan veere behov for ensartede regler pa dette omrade af hen-
syn til det generelle sikkerhedsniveau og under hensyn til den fri beveaegelighed i det indre
marked. Imidlertid er der det saerlige hensyn til de sidkaldte "blgde trafikanter”, som bgr over-
vejes. Busser pa op til 15 meters lzengde har stgrre bagendeudsving end kortere busser, og
derfor udger de en stgrre sikkerhedsrisiko, nar de skal mangvrere rundt i de mindre gader i
f.eks. bykerner. Derfor heefter Forbrugerradet sig ved, at direktivforslaget ligger indenfor de
krav til svingbzelte og bagendeudsving, som er fastsat i de geeldende danske regler.

HT har sggt om tilladelse til kgrsel med 15 m busser siden 1993 og udtrykker derfor glade
over, at der nu dbnes mulighed for indsaettelse af disse bustyper. HT anfgrer, at direktivfor-
slagets krav om at busser pa over 12 m altid skal have mere end to aksler vil mindske buspro-
ducenternes incitament til at udvikle lettere og dermed mere braendstofgkonomiske busser.
Desuden giver en ekstra aksel to ekstra hjulkasser, hvilket i mange tilfzelde forringer kvalite-
ten af passagerkabinen.

Kommunernes Landsforening ser ingen kommunale fordele ved at tillade ggede dimensioner
pé busser, idet det efter KL's opfattelse vil forringe feerdselssikkerheden og gge slitagen pa
vejene.

Kgbenhavns Kommune har vanskeligt ved at se, hvorledes indfgrelsen af 15 m busser kan ske
uden at der samtidig skal foretages stgrre investeringer i zendrede stoppesteder, vognbane-
forlgb, hjgrneafrundinger m.v. Mange steder vil &ndringer af vognbaneforlgb og hjgrneafrun-
dinger slet ikke kunne lade sige ggre som fglge af de i forvejen trange forhold i en storby. Kg-
benhavns Kommune fremhzver endvidere, at de 13,7 m busser, der tillades efter de nugsel-
dende regler (efter tilladelse fra vejbestyrelsen), i pressede udkersler fra stoppesteder har et
betragteligt fejeareal, som kan give sikkerhedsproblemer for ventende passagerer.
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SID anfgrer, at forbundet stgtter direktivforslagets bestemmelser om 15 meters maksi-
malleengde, mindst 3 aksler pa 15 m busser, og reglen om at en eventuel skiboks skal medreg-
nes 1 bussens leengde.

4. Lovgivningsmeessige og statsfinansielle konsekvenser

Forslaget kreever ikke loveendring men vil kraeve @ndring af Ferdselsstyrelsens be-
kendtggrelse af 13. marts 2000 om detailforskrifter for kgretgjer samt zendring af Ju-
stitsministeriets bekendtgerelse af 24. juni 1992 om kdretgjers stgrste bredde, leengde, hgjde,
veegt og akseltryk.

Idet de nationale regler om at vejbestyrelserne skal tillade rutekgrsel med busser over 12 m
opretholdes, vil der ikke veere statsfinansielle konsekvenser for rutebusser.

For turistbusser vil der heller ikke vaere statsfinansielle konsekvenser, idet direktivet ikke
forpligter Danmark til at zendre infrastrukturen, séledes at lange busser kan kgre overalt.

5. Samfundsgkonomiske konsekvenser

15 m busserne vil iseer pa ruter med mange rejsende kunne medfgre reducerede drifts-
omkostninger, idet 15 m busserne har stgrre passagerkapacitet end 13,7 m busserne og der-
med vil kunne udskyde indsattelse af dubleringsbus. Den geeldende danske greense pa 13,7 m
har negativ indflydelse pa danske busselskabers konkurrenceevne i forhold til iszer Tyskland
og Sverige, hvor kgrsel med 15 m busser tillades. Forslaget vil sdledes gavne de danske bus-
selskabers konkurrenceevne i forhold til udlandet.

Safremt der bliver vedtaget et stgrre tilladt bagendeudsving end Kommissionens oprindelige
forslag anfert, vil det medfgre en forringelse af feerdselssikkerheden

6. Nzerheds- og proportionalitetsprincippet

Kommissionen anfgrer i begrundelsen for forslaget, at etableringen af et greenselgst indre
marked i Fzllesskabet har medfert et behov for harmoniserede regler for kgretgjsdimensioner.
Selv om der findes lovgivning pa omradet i form af direktiv 96/53/EF, er dette ikke pa nuvee-
rende tidspunkt nok til fuldt ud at harmonisere den stgrste leengde for stive busser i feelles-
skabet. Harmoniserede regler udjavner sikkerheds- og konkurrenceforholdene inden for bus-
transportsektoren og sikrer, at cabotage kan finde sted uden nationale forhindringer.

7. Tidligere forelseggelser i Folketingets Europaudvalg
Sagen blev naevnt pa mgdet i Folketingets Europaudvalg den 26. marts 1999 til orientering.

Der henvises til grund‘notat af 8. oktober 1997 og supplerende grundnotat af 4. december 1997
samt grundnotat af 23. maj 2000 og supplerende grundnotat af 20. juli 2000.



