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Med henblik pa medet i Folketingets Europaudvalg 3. marts 2004 — dagsor-
denspunkt ridsmede (transport, telekommunikation og energi) den 8.-9.
marts 2004 - vedlzegges Trafikministeriets og Justitsministeriets notat om de
punkter, der forventes optaget pa dagsordenen.
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Dagsordenspunkt 5: Jernbanepakke II

Nyt notat.

Kommissionens har endnu ikke fremsat sit forslag til Jernbanepakke III, men punktet er sat pa dagsordenen
for Rddsmedet (transport, telekommunikation, Energi) den 8.-9. marts 2004 med henblik p4, at Kommissio-
nen presenterer pakken. '

Kommissionens forslag til jernbanepakke III er ikke fremsat, men forventes at komme til at indeholde fol-
gende fire elementer:

1))

2)

3)

4)

Forslag vedr. markedsabning for indenrigs passagertransport i forbindelse med internationale ruter.
Forslag til fzlles regler for udstedelse af certifikater til lokomotivfarere.

Forslag til regler om passagerrettigheder, herunder bestemmelser om erstatning i forbindelse med for-
sinkelser,

Forslag til kvalitetskrav til godstransport, herunder vedrorende kompensation for forsinkelser.

Sagen har ikke tidligere veeret forelagt Folketingets Europaudvalg.




Dagsordenspunkt 6: Forslag til zendring af direktiv om afgifter pa tunge godskeretgjer for benyttelse
af visse infrastrukturer (Eurovignetten), KOM(2003) 448

Revideret notat.
1. Baggrund og indhold

Kommissionen har den 23. juli 2003 fremlagt et forslag (KOM(2003)448) til ndring af det nugeldende di-
rektiv (direktiv 1999/62/EF) om afgifter pa tunge keretgjer for benyttelse af visse infrastrukturer, det sdkald-
te eurovignettedirektiv.

Forslaget er fremsat under henvisning til traktatens artikel 71, stk. 1, med henblik pa vedtagelse efter artikel
251, kvalificeret flertal i Radet og feelles beslutningstagen med Parlamentet. Dette er en sendring i forhold til
i dag, hvor hjemlen er dobbelt, bade art. 71 om transport og art. 93 om afgifter, hvilket medferer et krav om
enstemmighed i stedet for kvalificeret flertal.

Forslaget har til hensigt at harmonisere betingelserne for opkravning af vejafgifter og brugsafgifter med til-
knytning til benyttelse af infrastruktur for at sikre fair konkurrence mellem transportoperatererne.

Ifolge forslaget medforer vejafgifter, at de eksterne omkostninger, som er forbundet med brug af vejnettet, i
hojere grad betales af vejnettets brugere. Det fremhaves samtidig, at vejafgifter kan fore til besparelser pa
mange milliarder euro om &ret i form af mindre tid, der gar tabt i trafikken, feerre ulykker og et bedre milje.

Kommissionen ensker med forslaget at bidrage til, at brugerne af vejnettet kommer til at betale en mere ret-
faerdig pris for transport. Dette ved at tilvejebringe muligheder for, at vejafgifter kan differentieres efter loka-
le forhold. Kommissionen ensker endvidere at bidrage til opnéelse af fair konkurrencevilkér mellem operatg-
rerne i EU for hermed at styrke integrationen pé det indre marked.

Kommissionen gnsker endelig med forslaget at give medlemsstaterne bedre muligheder for at bruge vejafgif-
ter til at tilskynde brugerne til at benytte mindre overbelastede vejnet, samt renere og sikrere transportmidler,
og til at anspore transportvirksomhederne til at udnytte lasteevnen bedst muligt og befragterne til at tilpasse
deres logistikkader.

Forslaget skal ses i forleengelse af tidligere hvidbeger fra Kommissionen, som har anbefalet, at eksterne om-
kostninger for en given transport i hgjere grad afspejles i transportpriserne. Samtidig skal forslaget ses i lyset
af isolerede initiativer fra medlemslande, som kan fore til mange forskelligartede regler, f.eks. Tysklands ak-
tuelle indferelse af betaling for lastbilers kersel pa de tyske motorveje (Maut).

Mens det nugzldende direktiv galder for lastbiler pa 12 tons og derover, der anvender motorveje, omfatter
det fremlagte @ndringsforslag alle godskeretgjer over 3,5 tons (cller et vogntog, hvis totalvagt er pa over 3,5
tons).

Det vejnet, som afgifterne finder anvendelse p4, er det transeuropiske vejnet, som p.t. bestér af 60.000 km
motorveje og landeveje af hgj standard inden for EU’s omrade. Det foreslas endvidere, at medlemsstaterne i
visse tilfzlde, hvor en landevej eller hovedvej leber nogle f& kilometer fra en motorvej, kan udvide anven-
delsesomradet til ogsa at omfatte disse parallelle ruter (konkurrerende ruter). Hvorvidt sddanne foranstaltnin-
ger stér i et rimeligt forhold til malet vil blive vurderet af Kommissionen i hvert enkelt tilfalde.



Definitionen af vejnettet er ikke til hinder for, at medlemsstaterne i overensstemmelse med narhedsprincip-

pet kan planlegge at anvende afgifter for infrastrukturbenyttelse pa de veje, som ikke indgér som en del af
hovedfaerdselsarerne.

Med hensyn til privatbilerne anses biltrafikken for en stor del som national trafik. Kommissionen ensker der-

for at overlade det til medlemsstaterne og byerne at udvikle deres egne lgsningsmodeller for denne kategori
af brugere. '

I forslaget skelnes der, som i det nugzldende direktiv, mellem tidsrelaterede brugsafgifter (dag, uge, maned,
ar) og strekningsrelaterede vejafgifter.

Brugsafgifterne foreslas andret ved, at der sker en inflationsregulering af de tilladte maksimumsbelgb, som
medlemsstaterne kan opkraeve. Satserne tages som nu op til revision hvert 2. &r. Om nedvendigt tilpasser
Kommissionen ifglge forslaget maksimumsatserne efter hering af medlemsstaterne. I dag stiller Kommissio-
nen om ngdvendigt forslag om tilpasning, hvorefter Radet og Parlamentet traffer afgorelse herom.

For vejafgifter gaelder, at de ifolge forslaget skal afspejle omkostninger til anlaeg, drift, vedligeholdelse og
udvikling af infrastrukturnettet, herunder omkostninger til at mindske stgjgener og betalinger for miljebe-
lastninger, som f.eks. jordforurening. Herudover ber de direkte og indirekte omkostninger ved ulykker, som
ikke daekkes af forsikringsordninger, medregnes. For at sikre en harmoniseret anvendelse af vejafgiftssyste-
merne indeholder forslaget et bilag med en feelles metode til beregning af forskellige omkostningselementer.
De omkostningssken og data, der i bilaget er benyttet for ulykkesomkostninger, er vejledende. I dag skal vej-
afgifter std i forhold til omkostninger til anleg, drift, vedligeholdelse og udvikling af det pagaldende in-
frastrukturnet.

Ifolge forslaget meddeler medlemsstaterne med henblik pd Kommissionens godkendelse de enhedsvardier
og andre parametre, som de patanker at anvende ved beregning af vejafgifternes forskellige omkostnings-
elementer.

Forslaget begrenser indregningen af anleegsomkostninger til kun at omfatte ny infrastruktur, d.v.s. infra-
strukturarbejder, der vil blive udfert i fremtiden, eller infrastruktur som ikke er blevet feerdiggjort for 15 ar
for direktivets ikrafttreeden.

I forslaget gives der mulighed for, at medlemsstaterne kan differentiere vejafgifterne efter:

a) de forskellige koretgjstyper (klasse for skader pa vejene samt EURO-emissionsklasse)

b) tidspunktet pa dagen og overbelastningsniveauet pa den pageldende streekning

c) den pageldende streekning pa vejnettet efter omradets miljomaessige folsomhed, befolkningstetheden eller
ulykkesrisikoen,

Senest den 1. juli 2008 vil medlemsstaterne, som anvender vejafgifter, veere forpligtet til at lade vejafgifterne
afhenge af ¢).

Herudover tillader forslaget en forhgjelse af vejbenyttelsesafgiften med 25% 1 serligt miljefolsomme omra-
der, navnlig bjergomrader (som f.eks. Alpeomradet) efter en horing af Kommissionen.



I dag er medlemsstaterne frit stillet og kan anvende indtaegter fra infrastrukturbenyttelsesafgifter til alle typer
udgifter. Forslaget foreskriver en “gremerket” anvendelse af det indkomne provenu, siledes at dette ber an-
vendes til vedligeholdelse af den berarte infrastruktur og til gavn for transportsektoren som helhed, idet der
drages omsorg for at sikre en afbalanceret udvikling af transportnettene.

For at opveje den belastning, som indferelsen af et nyt infrastrukturafgiftssystem medferer, giver forslaget
medlemsstaterne mulighed for at kompensere for indferelse af vejafgifter og/brugsafgifter ved bl.a. at ned-
sette den arlige afgift pa keretgjer, i givet fald til et niveau, der ligger under minimumssatserne.

Medlemsstaterne skal ifolge forslaget udpege en uathengig infrastrukturovervigningsmyndighed, der bl.a.
har til opgave at pase, at vejafgifter og brugsafgifter indferes og administreres i overensstemmelse med di-
rektivet.

Forslaget angiver, at medlemsstaterne skal sztte de nedvendige love og administrative bestemmelser 1 kraft
for at efterkomme direktivet senest den 1. juli 2005.

Kommissionen skal inden 1. juli 2008 aflegge rapport til Europa-Parlamentet og Radet om gennemfarelsen
og virkningerne af direktivet.

2. Gzldende dansk ret 4

Omrédet er i dag reguleret ved lov om afgift af vejbenyttelse (Lovbekendtgerelse nr. 246 af 01/04/2003) og
lov om veegtafgift af motorkeretgjer m.v. (Lovbekendtgerelse nr. 1103 af 12/12/2002).

Endvidere bergrer forslaget omrader, der er reguleret af lov om anleg af en fast forbindelse over Storebelt,
jf. lovbekendtgerelse nr. 260 af 4. maj 1998, og lov anleg af en fast forbindelse over @resund, jf. lovbe-
kendtgerelse nr. 353 af 16. maj 2001.

3. Hering

Kommissionens forslag har veeret sendt i hering hos falgende organisationer, virksomheder og myndigheder:
Amtsradsforeningen, Dansk Transport og Logistik, Danske Busvognmand, Arbejdsgiverforeningen for
Handel, Transport og Service, Danske Spediterer, HK Service, SID, Forbrugerradet, International Transport
Danmark, Arbejderbevagelsens Erhvervsrad, Dansk Arbejdsgiverforening, Landsorganisationen i Danmark,
Kommunernes Landsforening, De Danske Bilimporterer, FDM, Dansk Industri, Det Danske Handelskam-
mer, Handveerksradet, Sund og Bzlt, Oresundsbro Konsortiet ogDSB,.

Af heringssvarene fremgér folgende:

Dansk Transport og Logistik (DTL.)

DTL ser med tilfredshed p4, at Kommissionen er kommet med et forslag om en feelles lovgivning pa omra-
det.

DTL legger vagt pa, at forslaget ikke ma vaere konkurrenceforvridende — hverken mellem lande eller trans-
portmidler og transportformer, herunder person- og godstransport. DTL beklager derfor, at forslaget kun



omhandler lastbiler. DTL savner endvidere en stillingtagen til de afgiftsmaessige betingelser i forbindelse
med intermodale transporter.

DTL’s holdning er, at nye vejafgifter ikke ma fore til en @get skatte- og afgiftsbyrde for erhvervet. Den fore-
slaede mulighed for kompensation i vagtafgiften vil i nogen grad kunne modsvare forslag til forhgjelse, men
vil langt fra kunne modsvare den meromkostning, der er ved eventuel indforelse af kllometerafglfter af den
storrelsesorden, der er vedtaget i f.eks. Tyskland og Dstrig.

Det danske skattestop ber efter DTLs opfattelse tages i betragtning, og det vil efter DTLs opfattelse veare i
strid med skattestoppet isoleret set at forhgje de nuverende satser for vejbenyttelsesafgiften og indfere en lo-
bende forhgjelse af afgifter efter inflationen samt at omfatte lastbiler med totalveegt under 12 t af en ny afgift.
DTL bemzrker, at en forhgjelse af direktivets maksimale satser ikke indebzrer et krav om forhgjelse af de
aktuelle satser i den eksisterende Eurovignetaftale.

DTL finder det afgerende, at alle skatter og afgifter pa vejtransport ses i en sammenhang, herunder dieselaf-
giften. Dieselafgiften ber kunne senkes i det omfang, der indferes kilometerafgifter.

Efter DTL’s opfattelse ber der i forslaget refereres til art. 93, idet der er klare skatte- og afgiftsmeessige ele-
menter i forslaget (séledes som det ogsa er tilfxldet i det eksisterende direktiv 1999/62).

Det er endvidere DTL’s holdning, at:

e indferelse af vejafgifter ikke ma begrznse den frie bevagelighed for varer og at afgiftsniveauer bar
fastleegges pa grundlag af fzlles og gennemskuelige metoder

e afgiftsprovenuet ber anvendes til forbedringer af vejinfrastrukturen (anlag, drift, vedligeholdelse og
udvikling) og til reduktion af trafikstej og ulykker pa den pageldende infrastruktur

 krydssubsidiering principielt ikke er acceptabel — og at der i tilfelde af krydssubsidiering skal vare
fuld gennemskuelighed. DTL er dog tilfreds med, at krydssubsidieringen i forslaget i et vist omfang
begranses, idet der i visse sarligt folsomme omrader hgjest kan opkraves en afgift, der er 25 % ho-
Jjere end omkostningerne.

e Begrebet "folsomme omrider” ber defineres bedre.

* afgifter ber kunne differentieres pd serlige strekninger, og evt. pa serlige tidspunkter. Differentie-
ringen mé dog ikke gge den samlede afgiftsbelastning og ma ikke forringe danske transporterers
konkurrencebetingelser, som folge af Danmarks geografiske placering som randstat.

* cventuelle rabatter afvejes i forhold til de principielle afgiftsovervejelser og hviler pa gennemsigtig-
hed og offentlighed

® ved anvendelsen af elektroniske vejafgiftssystemer m4 lejlighedsvise brugere af vejnettet ikke stilles
ringere end andre, og der ber veere fuld kompatibilitet mellem forskellige teknologier og opkrav-
ningssystemer



¢ med hensyn til beregning af afgifternes sterrelse er rammen los, idet det fortsat vil vaere op til de
enkelte lande i vidt omfang selv at fastlegge afgiftsniveauet og kompensationer

® der er uklarhed om, hvilke veje der skal, og hvilke der kan omfattes

® det ber afklares, hvilken betydning forslaget far for afgiftsniveauet pa de eksisterende betalingsmo-
torveje, men ogsa for Storebzltsbroen, Gresundsbroen og en kommende Femer Bzlt forbindelse

e differentiering af de mere uklare omkostninger (skader pa veje, EURO-emissionsklasse, tidspunkt p&
dagen og overbelastningsniveauet, miljemessige folsomhed, befolkningstetheden og ulykkesrisiko-
en) ogsé beregnes efter felles metoder for at sikre gennemsigtighed (det star ikke klart, i hvilket om-
fang medlemsstaternes metode for differentiering skal godkendes af Kommissionen)

* DTL er tilfreds med, at det i forslaget preeciseres, at tilgengeligheden for alle transporterer af
OBU’er (On Board Units) er en ngdvendig forudsatning for at indfere et automatisk opkravningssy-
stem

* internationale transporterers hverdag er allerede praeget af, at de skal kunne héndtere en lang rakke
forskellige og ikke-kompatible afgiftssystemer for at benytte de europeiske veje. Hertil kommer sy-
stemer til opkraevning af city-, bro og tunnelafgifter i Europa.

Dansk Industri (D)

DI er af den opfattelse, at forslaget grundleeggende ndrer i finansiering af infrastruktur eller betaling for
brug af denne og statens anvendelse af skatte/afgiftsprovenu. Endvidere mener DI, at det ber undersgges, om
forslaget ligger inden for EU’s kompetence, samt om den paberabte hjemmel for forslaget er korrekt.

DI er principielt tilhanger af, at der i hgjere grad skabes ens rammevilkér for udgvelse af erhvervsaktivitet i
EU, men mener imidlertid ikke, at forslaget imgdekommer dette, da betydelige afgarelser, herunder omfan-
get af hvilke veje, som skal vare omfattet samt en rakke faktorer om sammensztningen af betaling mv., er
overladt til det enkelte medlemsland. Forslaget vil derfor i sin nuverende form snarere forstaerke forskelle
end skabe lige vilkar.

DI mener, at forslaget vil kunne medfare et generelt samfundsekonomisk velvaerdstab, idet det ikke synes at
bygge pa almindeligt anerkendte gkonomiske teorier om marginalomkostninger.

DI mener, at forslaget fremstar som en ny skatte/afgiftsforhejelse, idet det ogsa skal kunne anvendes til at
opkreeve yderligere midler til fremtidige anleg. Endvidere er forslaget ikke preecist i sin beskrivelse af, hvor-
dan et neutralt provenu skal sikres.

DI bemerker, at tanken om lovgivningsmaessigt at sikre transporterens adgang til at overfere prisstigninger
til transportkeber strider mod almindeli ge konkurrenceretlige principper og bygger pé en misopfattelse af, at
transportudbyder og kebere forhandler som blokke.

DI mener, at det er en klar ulempe for erhvervslivet, hvis den foresliede afstandsbaserede afgift kommer i
anvendelse frem for en fast afgift, som tilfeldet er i dag med vignetordningen. Endvidere pépeger DI, at lo-




gistikomkostningerne allerede i dag er vasentligt hojere i EU end eksempelvis i USA, hvorfor de vender sig
mod yderligere omkostningsforggelser.

Sund & Bzt Holding A/S (SB)

SB finder det fornuftigt, at der fra europzisk side gores en indsats for at sikre transparens i opkraevningen af
vejafgifter inden for EU, og at der derfor laves et szt fzlles retningslinier for opkravning af vejafgifter.

SB konstaterer imidlertid, at der er en rekke problemer i forslaget i relation til de nuvarende fastforbindel-
ser, men ogsa til en eventuelt kommende fast forbindelse over Femern Belt.

SB finder, at et grundlzeggende problem er den metode, som benyttes til beregning af omkostninger til inve-
stering i infrastruktur, som danner grundlag for prisfastsattelsen. Direktivet tager udgangspunkt i arlig af-
skrivning for investeringen og renten for den investerede kapital. Det medferer, at prisen skal sattes efter an-
leeggets levetid, d.v.s. 100 &r pé de fast forbindelser, og ikke for at sikre en tilbagebetalingstid pa forbindel-
serne, som anses for at veere fornuftig, og som kan bidrage til den laveste pris for brugerne pa lang sigt. En
prisfastsettelse pa baggrund af en estimeret 100 &rs tilbagebetalingstid medferer betydelige risici og folsom-
hed overfor udsving i rente og trafik. SB anmoder om at fa belyst, om Storebzlt og Gresundsbron er omfattet
af artikel 7, stk. 9, hvori det fremgar, at der skal kunne undtages fra reglerne for indregning af anlegsom-
kostningerne for ikke at skade de rettigheder, som er givet i koncessioner, som allerede er i kraft pa tidspunk-
tet for @ndringsdirektivets ikrafttreedelse. Det er uklart, da ingen af broselskaberne fungerer som egentlige
koncessionshavere, men er bade ejere og forvaltere af forbindelserne. SB finder, at bade Storebzlt og Ore-
sundsbron ber vere undtaget for disse regler, og at der af hensyn til en eventuelt kommende fast forbindelse
over Femern Belt skal arbejdes for en beregningsmetode, som ikke udelukkende tager udgangspunkt i an-
leeggets levetid.

Et andet vaesentligt problem ifelge SB er, at den metode, der foreslas til klassificering af keretojer afviger
markant fra den nuverende metode, som anvendes pé bade Storebzlt og @resundsbron. Pa de faste forbin-
delser har man valgt at klassificere keretgjer efter leengde, som kan geres automatisk, og mens keretgjerne er
1 fart. I forslaget klassificeres koretgjerne efter akseltryk (vagt). At overga til vagt-klassificering vil krave
en gennemgribende ombygning af betalingsanlagget pa Storebzlt. Det vil endvidere medfere risiko for stor-
re ko og lange ventetider i betalingsanlaegget, hvilket vil vare i generel modstrid med arbejdet med forslag
om automatiske bompengesystemer (KOM(2003)132), som bl.a. har til sigte at reducere ventetiden i beta-
lingsanleggene. SB foreslar , at der fra dansk side arbejdes for, at keretgjer kan klassificeres efter lengde, og
at spergsmalet om beregningsmetode til klassificering af keretajer afventer arbejde med forslaget om auto-
matiske bompengesystemer.

SB peger ogsé pé de mere langsigtede finansielle konsekvenser af en anden prisstruktur, som er ubelyst. Op-
kreevninger baseret pa en fordelingsnegle mellem forskellige keretgjer giver ikke sikkerhed for, at det for-
ventede provenu opnas. Hvis det resulterer i en reduktion i antallet af f.eks. store lastbiler p.g.a. priskonkur-
rence fra fergere, kan det i efterfelgende ér blive nodvendigt at have taksten for personbiler.

Endelig mener SB, at det ber underseges, om forslaget er i modstrid med den gzldende prispolitik om, at
prisniveauet pd Storebzlt er fastsat under hensyntagen til fzergedriften nord og syd for Storebzalt.

Oresundsbro Konsortiet (OB)




B ger opmarksom pa, at @B’s afgiftssystem ikke vil vaere indenfor rammerne for en strikt anvendelse af
forslagets principper for fastsattelse af vejafgifter. Det skyldes, 1) at afgiftssystemet pa @resundsbron er af-
hangigt af konkurrencesituationen pa grund af konkurrencen fra pvrige transportformer og ikke mindst feer-
getrafikken i den nordlige del af @resund, 2) afgiftssystemet vil ikke vere et resultat af en anvendelse af for-
slagets beregningsmodel for omkostninger og allokering, herunder for s& vidt angar forskellige karetajsklas-
ser, 3) @B’s prisdifferentiering inden for rammen for tunge koretgjer er baseret pa keretejernes lengde og
ikke pé akseltryk og/eller emission og, 4) at afgiftssystemet ikke er baseret pa yderligere parametre med hen-
syn til bl.a. emissionsklasser, ulykkesrisici og belastningsniveauer, som det forudsaettes i direktivet.

OB mener derfor, at de ikke vil vaere i stand til i en overskuelig fremtid at kunne gennemfore en fuldstzndig
tilpasning af afgiftsparametrene, som foreskrevet i direktivet, uden meget store @ndringer i prispolitikken,
hvilket vil indebere en risiko for tabte markedsandele og indtagter, og i yderste konsekvens vil @B’s evne
til selvfinansiering veere truet.

@B finder det derfor nedvendigt at praecisere og overvége, hvordan forslags bestemmelser skal anvendes pa
konkurrenceudsat infrastruktur og i serdeleshed pa @B’s prisstruktur.

OB oplyser, at deres heringssvar er sendt til orientering til det svenske Néringsdepartement og Vigverket
med henblik pa en koordineret handtering af problemstilling over for EU Kommissionen.

4. Lovgivningsmeessige og statsfinansielle konsekvenser

_ Direktivforslaget vil ved vedtagelse i dets nuverende form medfore folgende andringer 1 lov om afgift af

vejbenyttelse (LBK nr. 246 af 01/04/2003):

Seenkning af vegtgraensen for de i direktivet indbefattede lastbiler og lastvogntog fra 12 tons til 3,5 tons, vil
indebzere en udvidelse af afgiftsgrundlaget i loven til ogsa at omfatte lastbiler og lastvogntog i vegtklassen
mellem 3,5 tons og 12 tons.

Der vil skulle indszttes en bestemmelse i loven, hvorved provenuet fra vejbenyttelsesafgiften skal anvendes
til vedligeholdelse af den pagzldende infrastruktur og til fordel for transportsektoren i sin helhed, under hen-
syn til transportnettenes afbalancerede udvikling.

Ved vedtagelse i dets nuvarende form vil direktivforslaget fa statsfinansielle konsekvenser i form af merind-
teegter.

De forventede merindtzgter skyldes, at grundlaget for opkraevning af den nuverende danske vejbenyttelses-
afgift udvides til ogsa at omfatte lastbiler og vogntog til vejgodstransport i vaegtklassen mellem 3,5 tons og
12 tons. En sddan udvidelse skennes at give et merprovenu til staten.

Det er et dbent spergsmél, hvorvidt den foresliede zndring i maksimumssatserne for eurovignetten vil fi
konsekvenser for den danske vejbenyttelsesafgift, der fastlegges i samspil med de ovrige lande i Eurovignet-

te-samarbejdet (Sverige, Holland, Belgien og Luxembourg).

5. Samfundsskonomiske konsekvenser




En forbedret felles ramme for infrastrukturafgifter kan skabe storre ensartethed mellem landenes infrastruk-
turafgiftssystemer for tunge keretgjer. Det kan give mulighed for mere lige konkurrencevilkar pa det indre
marked for transportydelser, hvilket vil vare en fordel for Danmark. Det vil endvidere vaere en fordel for
transporterhvervet, at det kan foregribe afgiftspolitikkerne i Danmark og de gvrige EU-lande og tilpasse de-
res strategier herefter. '

Iflge forslaget skal provenuet fra vej- og brugsafgifter anvendes til vedligeholdelse af den’'pagaldende in-
frastruktur og til fordel for transportsektoren i sin helhed. @remaerkning af provenuet fra vejafgiften til an-
vendelse inden for den bererte sektor vil bryde med et grundprincip vedrerende den offentlige udgiftspriori-
tering. Det kan pavirke den politiske styring af investeringstiltag. Hvis sremarkning udbredes til andre sek-
torer, vil det svakke mulighederne for at prioritere offentlige midler.

6. Nzrheds- og proportionalitetsprincippet

Kommissionen udtaler, at malet om harmonisering af betingelserne for opkravning af vejafgifter til brug af
infrastruktur ikke i tilstraekkelig grad opfyldes af medlemsstaterne og kan p4 grund af den europziske di-
mension og af hensyn til det indre marked bedre gennemferes pa fellesskabsplan. Kommissionen udtaler
endvidere at direktivet, i overensstemmelse med proportionalitetsprincippet, ikke gir ud over, hvad der er
ngdvendigt for at né disse mal. Der laegges i direktivforslaget op til en udvidelse af den falles regulering pa
vej- og brugsafgiftsomradet, iser hvad angar provenuanvendelse. Hertil kommer, at der sker en indsn&vring
af spillerummet for medlemslandene for sa vidt angar udformningen af vejafgifter. Der leegges endvidere op
til en vaesentlig overdragelse af kompetence til Kommissionen i forbindelse med fastsattelsen af maksimum-
grenser for brugsafgifterne:. Det er regeringens opfattelse, at disse forhold tilsammen betyder, at man derved
gar udover, hvad der ma anses som nedvendigt for at ni direktivets mal.

7. Tidligere forelzeggelser for Folketingets Europaudvalg.

Sagen har veeret forelagt til orientering for Folketingets Europaudvalg den 3. oktober 2003 og den 28. no-
vember 2003,




Dagsordenspunkt 7: Forslag til forordning om harmonisering af visse sociale bestemmelser inden for
vejtransport og om zndring af Ridets forordning (EQF) nr. 3821/85 om kontrolapparatet inden for
vejtransport, KOM(2003) 490

1. Baggrund og indhold

Kommissionen fremsatte den 12. oktober 2001 et forslag til ny kere- og hviletidsforordning, som skal erstat-
te den eksisterende kere- og hviletidsforordning.

Forordningsforslaget er fremsat under henvisning til artikel 71 i Traktaten om oprettelse af Det Europziske
Fallesskab (TEF) og skal vedtages med kvalificeret flertal efter reglerne om feelles beslutningstagen med
Europa-Parlamentet, jf. artikel 251 (TEF).

Formalet med Kommissionens forslag er at forbedre og harmonisere fortolkningen, anvendelsen og handha-
velsen af den gzldende forordning (EQF) 3820/85 om harmonisering af visse sociale bestemmelser inden for
vejtransport ved at tydeliggere, forenkle og ajourfore de fzlles regler samt indfore foranstaltninger, der skal
resultere i mere effektive og ensartede kontrolordninger og sanktioner i hele Fallesskabet.

Ved forordningsforslaget fastsattes regler for keretid, pauser og hviletid for forere, der udforer godstransport
og passagerbefordring ad vej, med det formal at harmonisere vilkérene for konkurrencen mellem de forskel-
lige former for landtransport, navnlig vejtransporten, og at forbedre arbejdsvilkérene og faerdselssikkerheden.

Den 14. januar 2003 afgav Europa-Parlamentet udtalelse ved forstebehandlingen af Kommissionens forslag.
Parlamentet stillede i den forbindelse en lang reekke @ndringsforslag.

Kommissionen har p& denne baggrund den 2. september 2003 fremsat et nyt revideret forslag (KOM (2003)
490 endelig).

v 2. Gzeldende dansk ret

Rédets forordning (E@F) 3820/85 er umiddelbart gaeldende i Danmark.

I bekendtgerelse nr. 1018 af 15. december 1993 om arbejderbeskyttelse i vejtransport er bl.a. fastsat de nati-
onale undtagelser fra kere- og hviletidsbestemmelserne samt sanktionsbestemmelserne, herunder et objektivt
ansvar for arbejdsgiveren i § 8.

3. Horing

Det oprindelige forslag til ny forordning fra Kommissionen KOM (2001) 573 endelig har vzret sendt til he-
ring hos folgende bergrte organisationer og myndigheder:

Arbejdsgiverforeningen for Handel, Transport og Service, Dansk Transport og Logistik, Arbejdsgiverfor-
eningen for Transport og Logistik, Danske Busvognmeand, Erhvervenes Transportudvalg ETU, Specialarbej-
derforbundet i Danmark, Radet for Etniske Minoriteter, Nevnet for Etnisk Ligestilling, Justitsministeriet,

Amtsrddsforeningen, Kommunernes Landsforening, Kebenhavns Kommune, Frederiksberg Kommune, Poli-
tidirekteren i Kgbenhavn, Rigspolitichefen, Foreningen af Politimestre i Danmark, Rigsadvokaten, HUR,



FDM, Forbrugerradet, Danske Biludlejere, Harens Logistikskole, Haerens Operative Kommando, Bered-
skabsstyrelsen, Idraettens Fellesrdd, Ungdomsringen, Landsforeningen af Ungdomsskoleledere.

Kommissionens reviderede forslag (KOM (2003) 490 endelig) blev den 9. oktober 2003 sendt i hering til:

HTS — Handel, Transport og Serviceerhvervene, Dansk Transport og Logistik, Arbejdsgiverforeningen for
Transport og Logistik, Danske Busvognmand, Dansk Industri, Specialarbejderforbundet i Danmark, Radet
for Etniske Minoriteter, Amtsradsforeningen, Kommunernes Landsforening, Kabenhavns Kommune, Frede-
riksberg Kommune, Politidirektgren i Kgbenhavn, Rigspolitichefen, Foreningen af Politimestre i Danmark,
Rigsadvokaten, HUR, FDM, Forbrugerradet, Danske Biludlejere, Harens Logistikskole, Harens Operative
Kommando, Beredskabsstyrelsen, Idrattens Fellesrdd, Ungdomsringen og Landsforeningen af
Ungdomsskoleledere.

For s vidt angér disse organisationers og myndigheders bemzrkninger til det reviderede forslag henvises til
Justitsministeriets grundnotat, som blev sendt til Folketingets Europaudvalg den 28. november 2004,

4. Lovgivningsmassige og statsfinansielle konsekvenser

Forslaget kreever en mindre teknisk @ndring af ferdselsloven, der dog allerede indeholder hjemmel til at
fastszette bestemmelser om gennemforelsen, anvendelsen og kontrol med overholdelsen af Det Europziske
Feellesskabs forordninger og direktiver samt internationale aftaler, overenskomster eller lignende om kore-
og hviletid inden for vejtransport. I relation til tilbageholdelse af keretgjer nzevnes imidlertid den geldende
forordning,

Forslaget skennes ikke i sin nuvarende udformning at have gkonomiske konsekvenser for det offentlige af
betydning.

S. Samfundsekonomiske konsekvenser

Det er vanskeligt at vurdere de samfundsekonomiske konsekvenser, da forslaget pa den ene side rummer til-
tag, der muligvis vil hejne trafiksikkerheden og dermed nedbringe antallet af ulykker og de dermed forbund-
ne omkostninger, mens det p& den anden side muligvis vil medfere sgede udgifter for de virksomheder, der
har keretgjer, der hidtil har varet undtaget fra bestemmelserne, og som efter forslaget bliver omfattet af be-
stemmelser og derfor skal anvende fartskriver og overholde bestemmelserne om keretid, hviletid og pauser.

6. Nerhedsprincippet og proportionalitetsprincippet

Kommissionen finder, at emnet bergrer samtlige medlemsstater og hele vejtransportsektoren samt alle forere
1 samtlige medlemsstater.

Kun gennem en samlet aktion pa fellesskabsniveau vil det vaere muligt at styrke, forbedre og harmonisere
anvendelsen af fellesskabsbestemmelserne. Fra dansk side er man enig heri.

7. Tidligere forelzeggelse for Folketingets Europaudvalg




Grundnotat om det reviderede forslag samt de modtagne heringssvar er sendt til Folketingets Europaudvalg
den 28. november 2003.

Det bemarkes endvidere, at alle Folketingets partier som navnt blev orienteret om Kommissionens oprinde-
lige forslag (KOM (2001) 573 endelig) ultimo november 2001, idet trafikministeren overgav partierne et ek-
semplar af det aktuelle notat til brug for rédsmede (Telekommunikation og Transport) den 6. 7. december
2001, hvor forslaget var pé dagsordenen til orientering. Et grundnotatet blev — pa grund af folketingsvalget
den 20. november 2001 — ikke sendt til Folketingets Europaudvalg.
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Dagsordenspunkt 8: Galileo, forhandlinger med USA og Galileo-programmets udviklingsfase

Nyt notat
1. Baggrund og indhold

Kommissionen har den 18. februar 2004 offentliggjort en meddelelse (KOM(2004) 112), om status for Gali-
leo-programmet ved starten af 2004. Kommissionen angiver, at meddelelsen skal ses som led i Kommissio-
nens lebende underretning af Europa-Parlamentet og Radet. Kommissionen anforer videre, at Europa-
Parlamentet 1 sin resolution af 29. januar 2004 stetter Kommissionens fremgangsmade, ligesom Radets kon-
klusioner af 5. og 6. december 2002 og 5. juni 2003 stettede Kommissionens politik.

Det bemzrkes, at Galileo-programmet befinder sig i sin udviklingsfase, der efter planen aflgses af igangsat-
telses- og driftsfasen i 2006, hvor et privat konsortium skal opsende de nedvendige satellitter og etablere de
fornedne jordstationer til at Galileo-systemet kan tages i drift i 2008.

Kommissionen anferer, at 2003 var et afgerende ar, der havde stor betydning de tre hovedemner, som med-
delelsen behandler: status for den nuvaerende udviklingsfase af programmet, udviklingen i samarbejdet med

tredjelande om Galileo og endelig overgangen til igangsettelses- og driftsfasen af Galileo-systemet.

Status for udviklingsfasen

Efter at der den 26. maj 2003 blev opnaet enighed i ESA om de enkelte ESA-landes budgetbidrag til Galileo-
programmet blev det muligt at etablere Faellesforetagendet Galileo, der siden juli 2003 har vaeret operatio-
nelt. De administrative rammer for udviklingsfasen af Galileo-programmet er dermed p4 plads.

Kommissionen anforer, at den tekniske udvikling skrider frem planmassigt frem. Det fremhaves, at ESA
den 11. juli 2003 indgik kontrakt om de to ferste eksperimentelle satellitter. Disse satellitter skal efter deres
opsendelse indgd i efterprovningen af Galileo-systemet fra deres kredsleb om jorden (“in-orbit validation”).
Den ferste af de to eksperimentelle satellitter forventes opsendt inden udgangen af 2005. Kommissionen pa-
peger, at satellitterne tjener et dobbelt formal, idet de — ud over at indg3 i efterprovningen af systemet — ogsi
skal sikre, at Galileo fastholder sin forrang til de frekvensomrader, man er blevet tildelt pa Verdensradiokon-
ferencerne i 2000 og 2003. Dette vil ske ved at sende de planlagte signaler inden sommeren 2006. 1 2004 vil
ESA gennemfore en udbudsrunde for resten af denne system-validering.

Kommissionen anfarer, at arbejdet med at udvikle applikationer baseret p& Galileo fortsaetter, idet Fallesfo-
- retagendet Galileo med udgangspunkt i resultaterne fra aktiviteterne under Det femte forskningsrammepro-
gram har indgéet de forste kontrakter under Det sjette forskningsrammeprogram. Aktiviteterne foregar pa
fem omrader: udvikling af modtagere, eksperimenter vedrerende anvendelse af lokale komponenter i infra-
strukturen, fremme af fremtidige tjenester genereret af Galileo takket vaere anvendelsen af EGNOS, udvik-
ling af markedet for satellitnavigation og definitionen af de opgaver, som Galileo-systemet tildeles inden for
de enkelte aktivitetsomrader.

Kommissionen pépeger, at kombinationen af det fremtidige Galileo-system og EGNOS (European Geosta-
tionary Navigation Overlay Service) giver szrlige muligheder, og man er i fard med at gennemga fzlles-
skabsreglerne for at undersege, hvor man vil kunne drage nytte af de nye satellitnavigationsredskaber (fx




forslaget om harmonisering af bompengesystemer). EGNOS, der er en europzisk udbygning til GPS-
systemet, forventes operationelt i 2004.

Om integrationen af Galileo og EGNOS oplyser Kommissionen, at Fzllesforetagendet Galileo sammen med
ESA arbejder pé at gennemfore integrationen i overensstemmelse med Radets konklusioner af 5. juni 2003.

Samtidig med at dette arbejde pagar, har Kommissionen ivarksat en undersegelse, der skal resultere i en
samlet europaisk radionavigationsplan. Denne skal sikre sammenhzng mellem eksisterende radionavigati-
onssystemer (eksempelvis landbaserede radiofyr) og Galileo/EGNOS.

Endelig fremhaver Kommissionen de positive resultater af Verdensradiokonferencen i juni 2003. Her blev
de afsatte frekvensbénd til satellitnavigation stadfzestet, Galileos forrang til de frekvensband, der er nedven-
dige for at kunne sende de planlagte signaler, fastholdt og der blev opniet enighed om, at koordinationen af
de enkelte satellitnavigationssystemers interoperabilitet skal forega inden for rammerne af Den Internationale
Telekommunikationsunion (ITU).

Afslutningsvis oplyser Kommissionen om status for udviklingsfasen, at der er taget initiativer, der sikrer, at
de nye medlemslande med virkning fra 1. maj 2004 fuldt ud deltager i programmet.

Udviklingen i samarbejdet med tredjelande om Galileo

Ifolge Kommissionen er samarbejdet med tredjelande om Galileo, som ogsa Radet har understreget det ved
flere lejligheder, essentielt i forhold til at maksimere nytten af Galileo-systemet. Kommissionen noterer sig,
at et stigende antal af tredjelande viser interesse for at indga i et samarbejde om Galileo. Kommissionen an-
forer, at man i overensstemmelse med de politiske retningslinier fra Europa-Parlamentet og Radet har en to-
delt tilgang til samarbejdet med tredjelande, idet forhandlingerne med USA og Rusland, der allerede selv be-
sidder satellitnavigationssystemer, indtager en szrlig position.

I alle tilfeelde foregar Kommissionens kontakter til tredjelande under skyldig hensyntagen til Feellesskabets

forpligtelser 1 forhold til eksportkontrol og ikke-spredningsaftaler. Samtidig er kritiske elementer af Galileo-
systemet undtaget for samarbejdet med tredjelande. Endelig anferer Kommissionen, at man i sine aktiviteter
over for tredjelande stettes af Galileo Security Board, der bestér af sikkerhedseksperter fra medlemslandene.

Bilateralt samarbejde

Over for tredjelande, der har serlige fardigheder inden for satellitnavigation (eksempelvis Folkerepublikken
Kina) gennemferer Kommissionen bilaterale kontakter med henblik pa bredt at definere de institutionelle,
reguleringsmassige, industrielle, teknologiske og finansielle rammebetingelser for samarbejdet om Galileo-
systemet. For sa vidt angar det tekniske og industrielle samarbejde afger ESA og Fallesforetagendet Galileo
hvordan det kan forega inden for de afstukne rammer. For s vidt angér den finansielle deltagelse (der vil ud-
lose deltagelse 1 Faellesforetagendet), vil beslutninger herom blive forelagt Radet. Kommissionen fremheever,
at samarbejdsaftalen med Folkerepublikken Kina (indgaet 30. oktober 2003) har affadt stor interesse fra en
rakke lande, navnlig Indien og Israel (som Kommissionen har faet mandat til at indlede forhandlinger om en
samarbejdsattale med) men ogsé Sydkorea, Brasilien, Japan, Canada, Australien, Mexico og Chile.

Regionalt samarbejde




Over for tredjelande, hvis interesse primaert ligger i benyttelsen af satellitnavigation, har Kommissionen fore-
taget kontakter pa regionalt niveau. Kommissionen n&vner, at man inden for MEDA-programmet har etable-
ret et projekt vedrerende satellitnavigation i Middelhavsomradet, at man i Sydamerika har etableret kontakter
om EGNOS, ligesom international satellitnavigation ogs3 er et eksplicit mal for samarbejdet med afrikanske
lande inden for ACP-gruppen (afrikanske, karibiske og stillehavslande).

Forhandlingerne med Rusland

Forhandlingerne med Rusland startede i 2000, men er forblevet pa det teknisk/industrielle plan. Kommissio-
nen héber, at man ved at fremlagge et udkast til en samarbejdsaftale kan medvirke til at lette genoptagelsen
af forhandlingerne med Rusland.

Forhandlingerne med USA

Afslutningen af de igangvaerende forhandlinger med USA om en samarbejdsaftale udger ifelge Kommissio-
nen ¢n af EU's prioriteter. Kommissionen anforer, at man de seneste 18 maneder har opnéet betydelige frem-
skridt i disse forhandlinger, at de vasentligste uoverensstemmelser nu er ryddet af vejen, og at USA aner-
kender vigtigheden af Galileo.

Kommissionen fremhever serligt, at parterne er néet til enighed i spergsmalet om, hvordan man overordnet
skal héndtere, at Galileos signaler og GPSs fremtidige militere signal (M-Code) overlapper hinanden p4
samme frekvensband. Det er afklaret, at der ikke er skadelig interferens mellem systemerne, som ogs4 tek-
nisk er fuldt kompatible i forhold til tidsreferencer og geodeesi. Dermed vil man kunne producere modtagere,
der kan anvende signalerne fra sivel GPS og Galileo og dermed gge ngjagtigheden til gleede for forbrugerne.
I forbindelse med den overlappende brug af frekvensband papeger Kommissionen, at man, efter gennem-
bruddet i forhandlingerne om sameksistensen mellem GPSs militere signaler og Galileos PRS-signal (Public
Regulated Service) i efterdret 2003, nu star tilbage med to spergsmal.

For det forste skal man finde en lgsning pa sameksistensen mellem Galileos bne signal og GPSs militzere
signaler. Dette problem mener Kommissionen dog det vil vare muligt at lgse 1 lyset af den seneste forhand-
lingsrunde i Washington (29. og 30. januar 2004).

For det andet skal man sikre Galileos mulighed for lgbende at blive opdateret i forhold til den tekniske ud-
vikling. Her skal parterne finde en lgsning, der giver mulighed for lgbende at forbedre systemerne samtidig
med, at man sikrer, at nationale sikkerhedsinteresser tilgodeses. Kommissionen anferer dog, at en lgsning ik-
ke ber omfatte muligheden for at en af parterne kan vetoret over den anden.

Samlet vurderer Kommissionen, at de seneste fremskridt i forhandlingerne tyder p4, at en samlet aftale vil
kunne blive indgéet meget snart.

Overgangen til igangsaettelses- og driftsfasen af Galileo

Pa baggrund af status for Galileo-programmet konkluderer Kommissionen, at tiden nu er inde til at forberede
igangsattelses- og driftsfasen, hvor en privat koncessionshaver skal etablere Galileo-systemet (2006-2008)
og efterfolgende forestd systemets drift (fra 2008).




Kommissionen oplyser i meddelelsen, at F zllesforetagendet Galileo pabegyndte dette arbejde den 17. okto-
ber 2003, da man indledte den todelte procedure, der bestér af en prakvalifikation (afsluttet) efterfulgt af ud-
buddet af koncessionsforretningen. Preekvalifikationen blev afsluttet 5. december 2003, hvor Fellesforeta-
gendet havde modtaget fire tilbud. Disse blev vurderet efter kandidaternes evne til at finansiere etableringen
af Galileo-systemet og den efterfalgende drift, deres evne til at udvikle og fremme Galileo globalt, herunder
deres erfaring med at danne internationale alliancer, og endelig den udstrakning hvormed kandidaterne tog
hensyn til myndighedernes interesse. Falles for de fire kandidater er, at ingen af dem tvivlede pé, at europae-
isk satellitnavigation kunne generere betydelige indtegter og, at alle var villige til at finansiere en betydelig
del af udgifterne med deres egne aktiver.

Kommissionen finder, at de modtagne tilbud — herunder ikke mindst villigheden til at stille kapital til radig-
hed - er yderst tillidsvackkende, og viser, at det var et rigtigt valg at organisere Galileo som et pulic-private
partnership.
I den neeste fase af udbudsforretningen vil Kommissionen gennemfore forhandlinger for at udvikle de bud,
der er modtaget pa selve koncessionen. Malet er at isolere det tilbud, der giver bedst valuta for pengene (pa-
krevet offentlig stotte over for tilbuddets kvalitet).
Finansieringen bliver s&ledes et hovedspergsmal. Som navnt var alle kandidater til prakvalifikationen villi-
ge til selv at stille betydelig kapital til radighed, idet alle accepterede at begraense offentlige midler til 1/3-del
af de samlede udgifter for systemets etablering. Finansieringen af den gvrige 2/3-del forventes at komme fra
felgende kilder:

1. betaling for Galileos tjenester

2. indtzgter fra licenser og intellektuelle ophavsrettigheder

3. bidrag fra EU og ESA til systemets drift

4. 1an fra den Europziske Investeringsbark til at finansiere udgifterne ved systemet i opstartsfasen

5. indtegter fra tredjelande, der er villige til at investere i Galileo

&

om ngdvendigt et gebyr eller en afgift pa satellitnavigationsmodtagere

Angéende Galileos tjenester anforer Kommissionen, at man i sin meddelelse af 24. september 2002
(KOM(2002)518) redegjorde for de tjenester, som Radet i sine konklusioner af 5. og 6. december 2002 fast-
lagde skulle danne udgangspunkt for udbudsproceduren. Kommissionen papeger, at det politiske problem,
der tidligere var forbundet med PRS-signalet er forsvundet efter enigheden med USA. Herefter gor Kommis-
sionen opmarksom p4, at de eventuelle merudgifter forbundet med PRS-signalet vil skulle afholdes af de
medlemslande, der métte pétenke at bruge signalet.

I relation til search and rescue-signalet oplyser Kommissionen, at der stadig pagér udviklingsarbejde med
henblik pa at sikre, at GLONASS, GPS og Galileo bliver kompatible.

Den 31. juli 2003 fremsatte Kommissionen et forslag om de fremtidige forvaltningsstrukturer for Galileo
(KOM(2003) 471). Forslaget er nedvendigt, da de eksisterende forvaltningsstrukturer er begranset til kun at




eksistere i udviklingsfasen. Kommissionen har foreslet, at der oprettes to strukturer: en Tilsynsmyndighed
og et Sikkerhedscenter.

Tilsynsmyndigheden vil f3 til opgave at varetage offentlighedens interesse i forvaltningen af Galileo, vaere
licensudsteder for systemet og indga samt handhave koncessionskontrakten. P4 grund af sine arbejdsopgaver
vil Tilsynsmyndigheden skulle veare etableret ved udgangen af 2004, idet en koncessionskontrakt vil kunne
indgas sé tidligt som ved udgangen af 2004. ’

Sikkerhedscenteret vil skulle beskytte Galileo mod misbrug og skal erstatte det Galileo Security Board, der
blev oprettet i medfer af forordning 876/2002 til at behandle sikkerhedsspargsmal i relation til Galileo.
Kommissionen forestiller sig, at Sikkerhedscenteret herudover vil skulle vare en permanent og operativ sik-
kerhedsstruktur, der kan gribe ind, hvis misbrug skulle forekomme. Eksempelvis ved at slore Galileos signal,
s det ikke er anvendeligt. Kommissionen foreslar, at Sikkerhedscenteret placeres under direkte under Gene-
ralsekreteren for Radet/den heje reprasentant for den felles sikkerheds- og udenrigspolitik.

Kommissionen konkluderer afslutningsvis, at fremskridtene i Galileo-programmet er betydelige og at man nu
folger den planlagte tidsplan, men at man i relation til koncessionsforretningen skal have afklaret, hvor me-

get offentlig finansiering, der vil vare behov for. For at kunne fi den nedvendige klarhed opfordres Radet til:

 attilkendegive en uigenkaldelig stette til programmet i form af at vedtage at fortsette Galileo-
programmet frem til idrifttagning i 2008,

¢ hurtigst muligt at v;:dtage forslaget om de fremtidige forvalningsstrukturer, samt
* at bekrzfte de tidligere udstedte retningslinier for Galileo-systemets signalstruktur og derved gare
det muligt for Feellesforetagendet Galileo at gennemfare forhandlingerne med byderne pé koncessi-
onsforretningen og udpege en koncessionshaver.
2. Horing
Meddelelsens har ikke varet sendt i hering.
3. Lovgivningsmeessige, statsfinansielle og samfundsekonomiske konsekvenser
Meddelelsen har ikke i sig selv konsekvenser for disse omrader.

4. Nzerheds- og proportionalitetsprincippet

Kommissionen omtaler ikke nzrheds- og proportionalitetsprincippet i sin meddelelse, men efter regeringens
opfattelse folger det af Galileo-programmets natur, at det alene kan gennemfores pa fellesskabsniveau.

§. Tidligere forelzeggelser for Folketingets Europaudvalg

Galileo-sagen har tidligere varet forelagt Folketingets Europaudvalg til orientering pi mederne den 26.
marts 1999, den 1. oktober 1999, den 3. december 1999, den 24. marts 2000, den 23. juni 2000, den 29. sep-
tember 2000, den 30. marts 2001, den 22. juni 2001, den 12. oktober 2001, den 22. marts 2002, 27. septem-
ber 2002, 29. november 2002, 21. marts 2003 og 28. maj 2003 pa medet med Folketingets partier den 30.




november 2001 samt med henblik pa forhandlingsopleg den 11. juni 1999 (iverksaettelse af definitionsfa-
sen), den 15. december 2000 og den 1. marts 2002. Sagen har tillige veeret nevnt af ekonomiministeren pa
medet i Europaudvalget den 9. marts 2001 og af finansministeren p4 madet med Folketingets partier den 30.
november 2001.
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Dagsordenspunkt 9a): Eksterne relationer i luftfartssektoren, forhandlinger mellem EU og USA om en
luftfartsaftale

Nyt notat

1. Baggrund og indhold

P& Radsmedet (transport, telekommunikation og energi) den 5.-6. juni 2003 vedtog Rédet en afgerelse
om bemyndigelse af Kommissionen til at indlede forhandlinger med Amerikas Forenede Stater om at
lade en fallesskabsaftale om oprettelse af et "abent luftfartsomrade” traede i stedet for medlemslandenes

bilaterale luftfartsaftaler

Kommissionen har herefter gennemfort tre runder forhandlinger med USA (i oktober 2003, december
2003 og medio februar 2004).

2. Tidligere forelzggelser for Folketingets Europaudvalg

Forhandlingerne med tredjelande har veeret forelagt Udvalget den 29. november 2002, 21. marts 2003, 3. ok-
tober 2003 og 28. november 2003 til orientering samt den 28. maj 2003 til forhandlingsopleeg.
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Dagsordenspunkt 9 b): Eksterne relationer i luftfartssektoren, forhandlinger med tredjelande

Nyt notat

1. Baggrund og indhold

Pa Radsmedet (transport, telekommunikation og energi) den 5.-6. juni 2003 godkendte Radet en henstil-
ling om bemyndigelse af Kommissionen til at indlede forhandlinger med tredjelande om at lade en fxl-
lesskabsaftale traede i stedet for visse bestemmelser i medlemslandenes bilaterale luftfartsaftaler (det sa-
kaldte "horisontale" mandat).

Pa Rédsmedet (transport, telekommunikation og energi) den 5. december 2003 vedtog Ridet fxlles
holdning med henblik pi vedtagelse af Europa-Parlamentets og Radets forordning om forhandling og
gennemforelse af luftfartsaftaler mellem medlemsstaterne og tredjelande (KOM(2003) 94 endelig).

Det er aftalt mellem medlemsstaterne og Kommissionen, at medlemsstaterne siden Radsmedet i juni
2003 har kunnet forhandle bilateralt med tredjelande under iagttagelse af bestemmelserne i forordnings-

forslaget.

Kommissionen har i oktober 2003 gennemfert en forste runde forhandlinger med Australien, New Zea-
land og Singapore under ét pa grundlag af det "horisontale"” mandat.

Hvad angér Kommissionens forhandlinger med gvrige tredjelande har den for nylig udsendt en Medde-

lelse (COM(2004) 74 final) om Fellesskabets luftfartspolitik over for sine naboer.

"Naboer" defineres heri som en raekke lande i @steuropa og ved Middelhavet. Det konkluderes, at
Kommissionen i forste omgang vil fremsette forslag om at udvide de tidligere forhandlinger om lufifart
med 10 central- og esteuropziske lande (hvoraf langt de fleste bliver medlem af Unionen den 1. maj i
ar) til fem lande pa Vest-Balkan, at indlede forhandlinger om luftfart med Marokko, Libanon og Jordan
under ét samt at indlede forhandlinger om luftfart med Tyrkiet. Med de @vrige nabolande vil der syste-
matisk blive indledt forhandlinger pé basis af det "horisontale” mandat.

Hvad angér forordningsforslaget om medlemslandenes forhandlinger med tredjelande, anfarer Kommis-
sionen, at Radet - af de 17 @ndringsforslag, Parlamentet har fremsat i sin behandling af forslaget - i sin
feelles holdning har medtaget tre i deres helhed og fire delvis eller i princippet. Disse @ndringer svarer
stort set til dem, som Kommissionen har accepteret pa lignende made. Kommissionen mener siledes ik-
ke, at den fzlles holdning, som blev enstemmigt vedtaget af medlemsstaterne, &ndrer dens eget forslags
formal og holdninger, og kan derfor statte den.

2. Tidligere foreleggelser for Folketingets Europaudvalg

Forhandlingerne med tredjelande har veret forelagt Udvalget den 29. november 2002, 21. marts 2003, 3. ok-
tober 2003 og 28. november 2003 til orientering samt den 28. maj 2003 til forhandlingsoplzg.
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