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Dagsordenspunkt 9: Forslag til forordning om gennemforelse af den internationale kode for sik-
ker skibsdrift i Feellesskabet, KOM(2003) 767.

Nyt notat.

Resumé

Den sakaldte ISM kode' har siden 1998 veret obligatorisk for skibe omfattet af SOLAS? konventionen.
EU-landene har med en forordning® gennemfort en tidlig implementering for ro-ro” passagerskibe i fast
rutefart p& havne i EU. Forslaget udvider forordningens anvendelsesomréde, si den nu ogsé kommer til
at omfatte de ovrige SOLAS skibe og visse skibe 1 indenrigsfart.

Forslaget er sat pa dagsordenen for ridsmedet (transport, telekommunikation og energi} den 9.-10. de-
cember 2004 med henblik pid opnlelse af politisk enighed om en fixlles indstilling baseret pi en
kompromistekst fremlagt af formandskabet.

Forslaget krever ikke lovaendring og skennes ikke at fi statsfinansielle eller samfundsskonomiske kon-
sekvenser.

1. Baggrund og indhold

‘Med hjemmel i traktatens artikel 80, stk. 2, har Europa-Kommissionen den 11. december 2003 fremlagt
et forslag til en forordning om genmemfarelse af den internationale kode for sikker skibsdrift i Falles-
skabet. Forordningen kan vedtages med kvalificeret flertal efter proceduren for falles beshutningstagen i
artikel 251.

ISM koden er den maritime udgave af de kvalitetsstyringssystemer, som virksomheder bruger til at doku-
mentere deres organisationsforhold og arbejdsgange vedrerende sikkerhed, sundhed og beskyttelsen af det
'ydre milje. Den retter sig bdde mod ledelsen om bord pa skibet og ledelsen i rederiet i land. Den Internati-
onale Sefartsorganisation, IMO, besluttede i maj 1994, at ISM koden skulle vasre obligatorisk for alle ski-
be omfattet af SOLAS konventionen, dvs. udenrigspassagerskibe uanset sterrelse og udenrigslastskibe med
en bruttotonnage pa 500 eller derover. Den 1. juli 1998 tradte kravet i kraft for tankskibe, massegodsskibe,
hejhastighedslastskibe og passagerskibe. @vrige lastskibe kunne vente til den 1. juli 2002.

Rédet gjorde med forordning (EF) nr. 3051/95 ISM koden obligatorisk for alle ro-ro passagerskibe uanset
flag i fast rutefart p4 EU havne med virkning allerede fra den 1. juli 1996.

Forordningen indebar ogs3, at hvis ct tredjeland ikke selv havde ISM certificeret disse skibe, ville de vere
nadt til at blive certificeret af en anerkendt organisation, der var godkendt efter EU reglerne.

Kommissionens forslag sigter mod at udvide forordningens anvendelsesomrade, si den omfatter

! Den Intemnationale Kode for Sikker Drift af Skibe og Forebyggelse af Forurening.

? Den Internationale Konvention om Sikkerhed for Menneskeliv pé Sgen.

3 Rédets forordning (EF) nir. 3051/95 af 8. december 1995 om sikkethedsledelse af ro- ro-passagerferger.
4 Skibe, der har et vogndak, sa koretajer eller tog kan kere direkie om bord.




e alle skibe under en medlemsstats flag, som i forvejen er omfattet af ISM kravet 1 SOLAS konven-
tionen,

e indenrigslastskibe under en medlemsstats flag med en bruttotonnége pa 500 eller derover,
o indenrigspassagerskibe i klasse A og B’ uanset flag samt

o lastskibe under tredjelandes flag med en bruttotonnage p& 500 eller derover, som udfgrer cabota-
gesejlads pa EU havne. -

Formandskabet har pa baggrund af dreftelserne 1 Transportarbejdsgruppen fremlagt et komprom1sforslag,
hvori anvendelsesomridet udvides yderligere med:

s lastskibe under tredjelandes flag med en bruttotonnage pa 500 eller derover, som sejler i fast rute-
fart til eller fra havne i medlemsstaterne, og

o mobile havanlaeg med en bruttotonnage pa 500 eller derover, som opererer under en medlemsstats
myndighed.

Disse fartejer er i forvejen omfattet af ISM kravet i SOLAS konventionen.

Formandskabets kompromisforslag indebaerer blandt andet, at medlemsstaterne for de omfattede lastskibe
under tredjelandes flag skal kontrollere ISM-certifikaternes overensstemmelse med koden. Medlemssta-
terne ma ikke tilsidesztte et ISM certifikat pa grundlag af, at certifikatet er udstedt af et klassifikations-
selskab, som ikke er anerkendt af EU. Dette er et vasentligt element i kompromisforslaget, idet Kommis-
sionens forslag indebar, at de omfattede lastskibe under tredjelandes ﬂag kun métte vaere ISM certificeret
af EU-anerkendte klassifikationsselskaber,

Kompromisforslaget indebzrer yderligere, at en medlemsstat for visse skibe eller kategorier af skibe i in-
denrigsfart kan tillade undtagelser fra bestemte dele af ISM-koden, sdfremt kodens formél er sikret opfyldt
pA anden méide. I givet fald skal medlemsstaten udstede nationale certifikater, og Kommissionen notifice-
res om de sdledes vedtagne undtagelser og alternative forholdsregler.

I kompromisforslaget foreslar formandskabet en implementeringsperiode pa 2 ar for forordningen.
Forordningsforslaget forventes at komme pa dagsordenen for ridsmedet (transport, telekommunikation

og energi) den 9.-10. december 2004 med henblik p4 opnéelse af politisk enighed om en fzlles indstilling
baseret pa formandskabets kompromisforslag.

® I havomréder af klasse A og B ecr sandsynligheden for en signifikant belgehgjde pa over 2,5 m starre end 10% pk Arsbasis, afstan-
den til en nedhavn sterre end 15 semil eller afstanden til kystlinjen sterre end 5 semil. I Danmark er det kun indenrigsfargeme til

Anholt, Bornholm og Christiansg samt mellem Sjallands Odde og Ebeltoft, som ikke sejler i mere beskyttede farvande (klasse C el-
ler D).




2. [Europa-Parlamentets holdning

Europa-Parlamentet har i forste laesning tilsluttet sig Kommissionens forslag.

3. Nerheds- og proportionalitets princippet

Kommissionen har i forslaget forholdt sig til, om der i betragtning af nzzrhedsprincippet er behov for
EF-lovgivning pi omradet. Det fremgar heraf, at forordningen har til forméal at tilvejebringe forbedrin-
ger inden for sikkerhedsstyring, sikker drift og forureningsforebyggelse for alle skibstyper 1 intermnatio-
nal fart pa baggrund af erfaringerme med gennemfarelsen af forordning (EF) nr. 3051/95 for ro-ro-
passagerfeerger. Forordning (EF) nr. 3051/95 ophaves og erstattes af en ny tekst.

4, Geeldende dansk ret

Den eksisterende forordning finder umiddelbart anvendelse 1 dansk ret. Derudover ger tekniske forskrif-
ter med hjemmel 1 lov om sikkerhed til ses ISM koden obligatorisk for

» alle skibe under dansk flag i international fart, som er omfattet af ISM kravet i SOLAS konventio-
nen,

o Jastskibe 1 indenrigsfart under dansk flag med en bruttotonnage pa 500 eller derover,
» indenrigspassagerskibe i klasse A, B, C og D uanset flag,
* indenrigslastskibe under fremmed flag med en bruttotonnage pa 500 eller derover,

¢ lastskibe under fremmed flag, som er omfattet af ISM kravet i SOLAS konventionen, i forbindelse
- med anlab af dansk havn samt

¢ mobile havanlzeg med en bruttotonnage pa 500 og derover.

Sammenholdes formandskabets kompromisforslag med gacldende dansk ret, fremgér det, at forslaget ikke
udvider ISM kodens anvendelsesomrade 1 Danmark.

Forordningen far nogen, om end kun ringe, betydning for tredjelandes lastskibe med en bruttotonnage pa
500 eller derover, og som er i fast rutefart pa dansk havn, idet.Sefartsstyrelsens kontrol af ISM certifika-
terne vil blive obligatorisk. Disse skibes ISM certifikater synes i dag kun pé stikpravebasis.

5. Hering

Kommissionens forslag har veret i skriftlig hering hos EU-specialudvalget vedrerende skibsfartspoliti-
ske forhold, hvor sefartserhvervets parter er representeret.

Danmarks Rederiforening har svaret, at de generelt kan tilslutie sig Kommissionens forslag, men at de
finder, at overvejelserne om, at der kun mi anvendes anerkendte EU klassifikationsselskaber er betaen-
kelige ud fra en skibsfartspolitisk betragtning,




Maskinmestrenes Forening har svaret, at den generelt stgtter Kommissionens forslag.

HORESTA og Danske Havne har oplyst, at de ingen kommentarer har.

6. Lovgivningsmeassice eller statsfinansielle konsekvenser

Forslaget skennes ikke at fi lovgivningsmaessige eller statsfinansielle konsekvenser. Sefartsstyrelsens kon-
trol af ISM certifikater pa tredjelandes lastskibe bliver obligatorisk, hvor den 1 dag udferes som stikprave.
De statsfinansielle konsekvenser heraf skennes at kunne afholdes inden for Sefartsstyrelsens eksisterende
bevilling.

7. Samfundsskonomiske konsekvenser

Forslaget skannes ikke at f3 samfundsekonomiske konsekvenser.

8. Folketingets Europaudvale

Forslaget har ikke tidligere vacre forelagt for Folketingets Europaudvalg,.

Folketingets Europaudvalg har modtaget grundnotat vedrerende Kommissionens forslag den 21. maj
2004.




Dagsordenspunkt 10: Forslag til direktiv om anerkendelse af sanzringsbeviser, som er udstedt af
medlemsstaterne, og om sndring af direktiv 2001/25/EF, KOM((2004) 311.

Resumé

Formélet med det foreliggende forslag er at forenkle og opdatere procedurerne for gensidig anerkendel-
se af senaringsbeviser og andre certifikater, herunder pategninger pd senaringsbeviser og helbredsatte-
ster, der er udstedt af et EU-land til EU-statsborgere eller til tredjelandes statsborgere med fast ophold i
et EU-land, men uden statsborgerskab i det pagzldende land.

Udover dette overordnede forméal indeholder forslaget ogsd krav om forebyggelse og sanktioner i forhold
til eventuel forfalskning af senacringsbeviser samt bestemmelser om, at Kommissionen og Det Europeeiske
Sefartssikkerhedsagentur skal fare tilsyn med medlemsstaternes gennemforelse af direktivet.

Forslaget kraever en @ndring af lov nr, 15 af 13. januar 1997 om skibes besatninger, Forslaget skennes
ikke at f2 statsfinansielle eller samfundsekonomiske konsekvenser.

1. Baggrund og indhold

Forslaget blev modtaget den 30. april 2004 og var fremsat med hjemmel i traktatens artikel 80, stk. 2. For-
slaget kan vedtages med kvalificeret flertal efter proceduren for feelles beslutningstagen i artikel 251.

Det overordnede forméal med det foreliggende forslag er at opdatere og forenkle den eksisterende EU-

- regulering vedrerende gensidig anerkendelse af sefarendes senzringsbeviser (certifikater), herunder pa-
tegninger pA senaringsbeviser og helbredsattester, der er udstedt af et EU-land til EU-statsborgere eller
til tredjelandes statsborgere med fast ophold i et EU-land, men uden statsborgerskab i det pigzldende
land. Forslaget berorer dermed sgnaeringsbeviser for skibsofficerer, som er udstedt i henhold til STCW-
Konventionen® fra IMO (den internationale maritime organisation under FN), samt gvrige nationale cer-
tifikater og beviser.

Anerkendelse af senzringsbeviser udstedt af EU-medlemsstater er i dag omfattet af direktiverne om gene-

relle ordninger for gensidig anerkendelse af eksamensbeviser for erhvervskompetencegivende uddannel-
7

ser’.

Direkttv 2001/25/EF om minimumsuddannelsesniveauet for sgfartserhverv med senere &ndringer, som
bl.a. gennemfarer dele af IMO's STCW-Konvention i EF-retten, dekker ogsé anerkendelse af senzrings-
beviser, men vedrarer primeert senaringsbeviser fra tredjelande. Direktiv 2001/25/EF henviser i artikel 18
til den generelle ordning for gensidig anerkendelse af lovregulerede erhvervskompetencegivende uddan-
nelser for s& vidt anglr en medlemsstats anerkendelse af et senaringsbevis udstedt af en anden medlems-
stat.

¢ Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers Convention —benzvnt STCW-Konventionen pa dansk.

7 Direktiv 89/48/E@F om indferelse af en generel ordning for gensidig anerkendelse af eksamensbeviser for erhvervskom-
petencegivende videregiende uddanmelser af mindst tre ars varighed og direktiv 92/51/E@F om anden generel ordning for
anerkendelse af erhvervsuddannelser til supplering af direktiv 89/48/E@F,




Med direktivforslaget udskilles anerkendelsen af senzringsbeviser saledes i et serligt direktiv, og omradet
udskilles fra de nevnte direktiver om generelle ordninger. Anerkendelse af sefarende fra andre EU-lande 1
henhold til de generelle ordninger er i ejeblikket mere kompliceret end anerkendelse af sefarende fra tred-
jelande. Ved at udskille anerkendelsen af safarende fra EU-lande i et serligt direktiv med mere simple an-
erkendelsesprocedurer sikres det, at anerkendelse internt 1 EU fremover kan foregé ligesd smidigt som an-
erkendelse af safarende fra tredjelande.

Forslaget indeholder endvidere krav om, at medlemsstaterne skal forebygge og sanktionere eventuel svin-
del med sgnaeringsbeviser.

Endelig indeholder forslaget bestemmelser om, at Kommissionen og Det Europaiske Sefartssikkerheds-
agentur med regelmassige mellemrum skal fere tilsyn med medlemsstaternes gennemfarelse af direktivet.

Implementeringen og forvaltningen af direktivet vil pahvile Sefartsstyrelsen. Heri indgar ansvaret for at
opdage og dokumentere svindel med senzringsbeviser.

Direktivforslaget er sat pa dagsordenen for Rédsmedet (transport, telekommunikation og energi) den 9. -
10. december 2004 med henblik pa opnéelse af fzelles holdning,

2. Europa-Parlamentets holdning
Europa-Parlamentet har endnu ikke udtalt sig i sagen.
3. Nerheds- og proportionalitets princippet

Kommissionen finder, at det er nedvendigt med fzelles EU-regulering for at sikre en konsistent implemen-
tering af de gzldende regler fra FN’s maritime organisation, IMO, vedrerende gensidig anerkendelse af
seneringsbeviser EU-landene imellem. Kommissionen finder derfor, at forslaget er i overensstemmelse
med narheds- og proportionalitetsprincippet.

Regeringen finder ogsé, at forslaget er i overensstemmelse med nazrheds- og proportionalitetsprincippet.
Neerheds- og proportionalitetsprincippet er opfyldt, da rammerne for gensidig anerkendelse af senerings-
beviser mellem EU-landene bedst kan fastsacttes pA EU-niveau i form af et direktiv. Der er endvidere tale
om overfersel af EU-regulering fra de generelle ordninger til det nye direktivforslag. Ved overferslen ind-
fares der ikke &ndringer, som strider imod neerheds- og proportionalitetsprincippet.

4. Geldende dansk ret

De Europeiske Feellesskabers direktiver om indferelse af generelle ordninger for gensidig anerkendelse
af eksamensbeviser for erhvervskompetencegivende uddannelser (89/48/E@F og 92/51/EDF med senere
@ndringer) er gennemfort ved bekendtgarelserne nr. 178 og 179 af 17. marts 2003%, Disse bekendtgorel-
ser har hjemmel i lov nr. 291 af 8. maj 1991 om adgang til udevelse af visse erhverv i Danmark for

* Bekendtgerelse nr. 178 af 17. marts 2003 om adgang til udevelse af visse erhvery i Danmark for BU/EFTA-statsborgere med er-
hvervskompetencegivende videregaende uddannelse af mindst 3 &rs varighed og bekendtgerelse nr. 179 af 17. marts 2003 om gensi-

dig anerkendelse af visse erhvervsrettede uddannelser.




statsborgere i De Europziske Fzllesskaber og de nordiske lande.” Loven gennemforer ordningen gene-
relt i Danmark (horisontalt), mens det er overladt til de enkelte ministerier at gennemfere ordningen pi
deres ressortomrader (vertikalt). For spfartsomradet er gennemforelsen i dansk ret sket ved § 13 1 lov nr.
15 af 13. januar 1997 om skibes besztning med senere andringer.

5. Hering

Forslaget har varet sendt i hering hos de bergrte parter.

I deres fielles heringssvar bemzrker Danmarks Rederiforening, Rederiforeningen for mindre Skibe og Re-
deriforeningen af 1895, at de ikke har indholdsmassige bemeerkninger til forslaget. Det understreges dog,

at medlemsstaternes administrationers autonomi fortsat bor sikres, herunder deres adgang til at stille ser-
krav om uddannelse.

Sefartens Ledere - Dansk Navigaterforening (DANA) er betzenkelig ved nogle elementer i forslaget. Sale-

des ensker DANA, at det ber fremg klart af forslaget, at der ogsa fremover kan stilles ekstra sagligt be-
grundede uddannelseskrav, der ligger udover STCW-Konventionen, som betingelse for, at officerer fra an-
dre EU-lande kan forrette tjenestc p4 skibe under dansk flag. Herved kan Danmark fortsat sikre et hajt
kvalitetsniveau for officerer p& danske skibe, der er tilpasset nationale danske standarder og krav.

Endvidere tilkendegiver DANA, at det ber praciseres i forslaget, at det, udover EU-statsborgere, kun om-
fatter tredjelandes statsborgere, der har fast ophold i et EU-land, og ikke tredjelandes statsborgere der har
fAet udstedt et anerkendelsesbevis af et EU-land.

6. Loveivningsmaessige eller statsfinansielle konsekvenser

Som nzvnt er de 1ovreguler_ede erhverv under Sefartsstyrelsen i dag omfattet af direktiverne om generelle
ordninger for gensidig anerkendelse af eksamensbeviser for ethvervskompetencegivende uddannelser.

Folketinget har den 25. maj 2004 vedtaget lov nr. 476 af 9. juni 2004 om adgang til udevelse af visse er-
hverv i Danmark. Loven tradte i kraft den 1. august 2004. Lovens § 1, stk. 2, giver mulighed for at undtage
ethverv under Sefartsstyrelsen fra loven. Undervisningsministeriet har udstedt en bekendtgerelse herom
efter aftale med @konomi- og Erhvervsministeriet.

Direktivforslaget vil medfare, at de maritime officersuddannelser ikke laengere vil veere omfattet af den
generelle anerkendelsesordning. Der vil derfor skulle gennemfares konsekvensendringer i de bekendtge-
relser, som i dag medtager erhverv pa Sefartsstyrelsens omrdde under den generelle ordning. Desuden vil
besatmingsloven skulle zendres siledes, at der i lovens § 13, stk. 1, henvises til det eventuelie nye direktiv
om anerkendelse.

Forslaget skennes ikke at fi statsfinansielle konsekvenser.

? Den 1. august 2004 erstattedes denne fov af lov nr. 476 af 9. Juni 2004 om adgang til udevelse af visse ethverv i Dan-
mark,




7. Samfundsekenomiske konsekvenser

Forslaget skennes ikke at fi samfundsgkonomiske konsekvenser.

8. Tidligere forelzeggelse i Europaudvalget

Forslaget har ikke tidligere varet forelagt Folketingets Europaudvalg.

Folketingets Europaudvalg har modtaget grundnotat vedrerende Kommissionens forslag den 28. juni
2004.




Dagsordenspunkt 11: Forslag til direktiv markedsadgang for havnetjenester, KOM(2004) 654
Genopiryk af grundnotat af 11. november 2004

1. Baggrund og indhold
Forslaget er fremsat under henvisning til traktaten om oprettelse af Det Europeeiske Faellesskab, sarlig
artikel 80 og skal vedtages efter proceduren i artikel 251 (faelles beslutningstagen med Parlamentet).

Den 20. november 2003 forkastede Europa-Parlamentet det forslag til markedsadgang til havnetjenester,
der blev fremsat den 13. februar 2001, KOM(2001) 35 efter en indgéende debat bade i EU-
Iinstitutionerne og i interesseorganisationer i nasten tre ar.

Trods EU-traktatens fundamentale fribeder til etablering, fri bevaegelighed for arbejdskraft, varer og
tjenesteydelser findes der forsat ikke noget regelsat om havnetjenester, hvorfor Kommissionen skal be-
_handle problemer pa dette omrade fra sag til sag.

Havnetjenesteydelserne er derfor hojst variable, bade hvad angér adgang, retfeerdig og lige behandling
af potentielle tjenesteydere, kvalitet og pris. Det findes derfor nedvendigt, og til gavn for operatarer,
myndigheder og forbrugere at indfere specifikke og klare bestemmelser om adgang til havnetjeneste-
markedet pa lige vilkar.

Kommissionen finder, at der er et endnu sterre behov for et regelsat pd omridet end i 2001. Kommissi-
onen anferer, at transportstatistiker har bekrafict forudsigelserne 1 Kommissionens hvidbog om trans-
port fra 2001. Her anfores det, at overfarsel af gods- og passagertransport til sstransport er den mest ef-
fektive metode til at klare det stigende transportbehov, der i 2010 forventes at vasre 50% storre end i
1998, jeevnfor planerme for Short Sea Shipping og Motorways of the Sea.

Falgende punkter i forslaget er uendrede i forhold til det tidligere forslag:
Grznserne for de havne, der skal vare omfattet af direktivet (havne, der er abne for almindelig trafik og
hvis gennemsnitlige arlige godstrafik ikke er under 1,5 mio. ton og /eller 200.000 passagerer, malt over

de seneste tre ar).

De omfattede havnetjenester er lodsning, som beskrevet i artikel 14, bugsering, trossefaring, godshéﬁd-
tering og passagerbetjening.

Medlemsstaternes rettigheder og forpligtelser 1 medfar af sociallovgivningen, herunder helbreds- sik-
kerheds- og ansaitelsesforhold, berares ikke.

Vilkérene for tilladelser skal vare objektive, gennemskuelige, ikke-diskriminerende, relevante og pro-
portionelle, og de skal offentliggeres.

Arsagerne til at indfare begraensning af antallet af havnetjenesteleverandg-rer skal veere objektive, og
der skal gives tilladelse til det hojest mulige antal leverandgrer.

Den kompetente myndigheds neutralitet skal veere sikret ved begrensning af leveranderantallet og ved
udstedelse af tilladelser.
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Selvhandtering pé lodsningsomradet er mulig i form af Pilot Excemption Certificates (PEC).
Gennemskuelig regnskabsforelse kreves af havnemyndigheden.
De veesentlige nye elementer i forslaget er:

Selvservicering kan som hovedregel udferes ved godsbehandling og passagerservice af leveranderens
landbaserede personale. Godshandterings- og passagerserviceydelser for rederier, der driver godkendt
fast rutefart pa narsefartsforbindelser og motorveje til ses kan tillige anvende skibets faste spfarende

mandskab til at udfere selvhindtering.

Tilladelser til at udfere havnetjenester bliver obligatoriske inden for en vis tid efter direktivets ikraft-
trezden, og det skal bestemmes, hvad der skal ske ved en senere begraensning af antallet af leveranderer.

Varigheden af tilladelser er stadig atheengig af den investering leverandaren har foretaget og folger de
almindelige afskrivningsregler i EU.

Konkurrence mellem havne skal ske ved anvendelse af direktivet om finansiel gennemskuelighed og
ved fastsaeticlse af retningslinier for finansiering af havne eller offentlige midler til havne.

2. Gzldende dansk ret
Lov nr. 326 af 28. maj 1999 om havne med senere &ndring.

3. Horing

Forslaget er sendt i hering hos felgende organisationer: Danske Havne, Foreningen af Danske Privat-
havne, Danske Havnevirksomheder, Danmarks Rederiforening, Rederiforeningen for mindre Ski-
be/Bilfer-gernes Rederiforening, Rederiforeningen af 1895, Europas Maritime Udviklingscenter,
Skibsmaglerforeningen, Specialarbejderforbundet i Danmark og Dansk Industri.

Danske Havne kan tilshutte sig de grundizggende intentioner i direktivforslaget om at forberede mar-
kedsadgangen for leveranderer af havnetjenesteydelser. Danske Havne forstér teksten saledes, at ogsa
havne kan byde p4 “havneserviceopgaver” og finder det derfor hensigtsmaessigt, at direktivet behandler
de vilkér, der skal geelde for havne, der leverer havnetjenesteydelser.

Danske Havnevirksomheder kan ikke stotte forslaget, og det anses for saerdeles uheldigt, at fremsettel-
sen, der findes utidig, sker uden dialog med branchen. Forslaget vurderes at ville modvirke liberalise-
ring 1 Danmark, primeert pd grund af kravet om “autorisation”, altsd tilladelse til at udfare havnetjene-
ster. Da der i store, udenlandske havne ofte kun findes en operater, findes ordningen besnarende i mod-
setning til de frie muligheder til at leje sig ind 1 en dansk havn og drive operatervirksomhed. Da det nye
forslag ikke afviger stort fra det forkastede, og da der ikke er sket store endringer i branchen i det for-
lgbne &r, forudser foreningen nye demonstrationer og arbejdsnedleggelser blandt havnearbejdere, For-
eningen finder tillige, at det offentlige ikke skal drive erhvervsvirksomhed, og at der derfor er et sarligt
behov 1 Danmark for at begramse de opgaver en havn, der er infrastrukturejer, kan udfere.

Danmarks Rederiforening finder, at der er et klart behov for et europeisk tiltag for at skabe mere effek-
tivitet og dynamik i de europaiske havne, der mange steder er offentligt monopoliserede, mens sefarten
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og landevejs-transporten i haj grad er liberaliseret. Det helt afgerende for en effektivisering af havne-
ne er, at det sikres en reel mulighed for flere operaterer af de enkelte havnetjenester, siledes at kun
de mest effektive og dygtigste operatorer overlever.

Foreningen finder dog, at en rakke punkter ber @ndres, hvis direktivet skal kunne skabe sterre dynamik
og effektivitet i europaiske havne og derved optimere de europaiske transportkaeder.

Foreningen har falgende konkrete bemearkninger:

 Ad art. 2: Det ma fastholdes, at medlemslandene ikke tvinges til at kreve brug af EU-
medlemsstaters flag for fartejer, der forst og fremmest anvendes til havnetjenester.

Ad art. 7: Kravet om at alle havneoperater skal autoriseres, vil veere et tilbageskridt i Danmark,
hvor enhver kan nedsatte sig.

Ad art. 8 og 19: Det er helt centralt at fastholde bestemmelser om at havne ikke samtidig kan vare
myndighed og konkurrent for s vidt angér tjenester, som havnen selv ensker at udfere. Dette skal
sikre private operaterer og modvirke skabelsen af monopoler 1 havnene.

Ad art. 8: Det praéciseres som 1 Buropa-Kommissionens meddelelse om forstaelsen af cabotagefo-
rordningen, at en ny operater ikke kan tvinges til at overtage personale og flytbart udstyr fra en tid-
ligere operater.

Ad art. 7 og 10: Danmarks Rederiforening mener, at det virker dbenlyst urimeligt, at forslaget ikke
indeholder en egentlig overgangsordning, der kan tage hajde for eksisterende koncessioner og etab-
lerede operaterer, svarende til tidsperioderne 1 artikel 12.

Ad art. 12: Det virker meget uklart hvilke tjenester, der vil blive omfattet af hvilke tidsperioder, da
vurderingen af “flytbart — ikke flytbart”, "signifikant — ikke signifikant” helt overlades til den kom-
petente myndighed, og specialiserede slaebebéide ber ikke medtages 1 den lengste tidsperiode, da sé-
danne bade kan flyttes til anden beskeeftigelse,

Ad art. 13: Det skal sikres, at rederieme og andre fir adgang til at etablere egne terminaler i havne-
ne med samme rettigheder som andre terminaloperaterer. Det er ikke klart, i hvilke tilfielde rederi-
erne efter forslaget ma benytte skibspersonale til at selvhandtere, men det ma ikke vare begreenset
til rederier, der opererer pé en rute, hvor de af toldmyndighederne er anerkendt som “regular ship-
ping line” eller hvor de modtager subsidier i medfer af semotorvejskonceptet. Sidanne ruter vil ty-
pisk veere betjent af container- eller ro/ro-skibe, mens de skibe, der har mulighed for at selvhéndtere
med skibspersonalet typisk er mindre bulkskibe, der har eget last- og losseudstyr ombord og som
ikke sejler 1 fast rutefart.

Ad art, 14: Teksten vurderes ikke at fore til nevnevardige forandringer. Det pépeges, at der kan

opnés stordnftsfordele ved at kombinere lodsning med andre sebaserede tjenester. Muligheden for
PECs er dog positiv.
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Ad art. 17; De skitserede retningslinier for statsstette ber suppleres med havnenes prispolitik, idet
der er eksempler p4, at offentlige havne har finansieret ikke-havnerelaterede udgifter ved hjzlp af
havneafgifterne.

Specialarbejderforbundet i Danmark anser forslaget for mere yderligtgdende end det forkastede forslag,
da det vurderes at ville fjerne en arbejdsopgave fra de danske havnearbejdere og i visse tilfelde ogsi for
stevedoremme. Der henvises spectelt til muligheden i art. 13 for at lade skibenes egne besatninger losse
fartejerne, hvilket anses for et brud pé indgiede nationale overenskomster og vurderes at ville fjerne ar-
bejde fra danske havnearbejdere til bl.a. filippinske sefolk. Forbundet er ikke sikker p&, om forslaget
ogsa berarer landbaseret personale. Sammenfattende vurderes forslaget at fere til manglende skatteind-
tegter fra havnearbejdere, udgifter til dagpenge til samme, oget fortjeneste til rederier fra bl.a. Panama
og Nassau. Forbundet forventer derfor, at regeringen vil tage skarpt afstand fra forslaget.

Dansk Industri finder, at forslaget generelt vil skabe bedre konkurrence mellem og 1 havnene og opfor-
drer den danske regering til at g positivt ind i de kommende dreftelser af forslaget. Danmark ber arbej-
de for, at forslaget justeres, siledes at de kommende EU-regler bliver mindst lige s8 konkurrencefrem-
mende mellem havnene og i havnene mellem dennes aktarer, som tilfzldet er under den eksisterende

. danske havnelov fra 2000. Saledes ber krav om autorisation som fastsat i art. 7 udgd, og art. 8 og 19 ber
revideres, si der skabes lige vilkar for operatgrer og havnene selv.

4. Lovgivningsmassige og statsfinansielle konsekvenser
~ Forslaget vil indebare en @ndring af havneloven.

Forslaget skennes ikke at have statsfinansielle konsekvenser for Danmark.
5. Samfundsekonomiske konsekvenser

Forslaget forventes for nerverende ikke at have veesentlige samfundsgkonomiske konsekvenser. P4 sigt
kan den ogede konkurrence fore til lavere transportomkostninger og dermed bidrage til omlagning af
godstransporten fra vej til neerskibstransport som foreslaet af Kommissionen.

6. Nzerheds- og proportionalitetsprincippet

Kommissionen anforer, at eksisterende ulige adgangsmuligheder til havnetjenestemarkedet 1 medlems-
staterne, og generelt uklare og utilfredsstillende procedurebestemmelser, indebarer et behov for at etab-
lere fellesskabsdekkende grundregler.

P& den baggrund er det regeringens vurdering af forslaget er 1 overensstemmelse med naerheds- og pro-
portionalitetsprincippet.

7. Tidligere forelzeggelser i Folketingets Europaudvalg
Folketingets Europaudvalg har modtaget grundnotat om det nuveerende forslag (KOM(2004) 654) date-
ret den 11. november 2004.

Europaudvalget har tidligere modtaget grundnotat om det oprindelige forslag (KOM(2001) 35) den 18.
april 2001, der desuden blev forelagt den 14. juni 2002 med henblik pa forhandlingsoplzg.
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Dagsordenspunkt 12: Forslag til direktiv om certificering af togpersonale, der betjener lokomoti-
ver og tog pa Fellesskabets jernbanenet, KOM(2004) 142

Genoptrykt notat.
1. Baggrund og indhold:
Forslaget til direktivet er modtaget i RAdssekretariatet den 5. marts 2004. Det er fremsat under henvis-
ning til EU-traktaten, sarlig artikel 71, stk. 1, og vil skulle vedtages med kvalificeret flertal efter proce-
durerne i artikel 251 (felles beslutningstagen).
Formélet med direktivforslaget er sikring af en ensartet certificering af lokomotivfarere.
I Hovedpunkterne, formdl og definitioner
I direktivforslaget lzgges der op til en fastleggelse af betingelserne og procedurerne for togperso-
nel, der farer lokomotiver og tog pa Fallesskabets jernbaner for en jernbanevirksomhed eller jern-
baneinfrastrukturforvalter. Certificeringen fratager dog ikke jembanevirksomhederne og jernbanein-
frastrukturforvalterne ansvaret med sikkerheden for deres personale, herunder uddannelse, tilsyn og
intern kontrol i overensstemmelse med jernbanesikkerhedsdirektivet (2004/49EF).
Direktivforslagets bestemmelser retter sig mod myndighederne, jernbanevirksomhederne og jern-
baneinfrastrukturforvalterne, sivel som andre virksomheder, der kan have lokomotivferere ansat, i
medlemsstaterne.

Der er lagt op til en gradvis indfarelse af harmoniseringen:

Forste fase (2006-2008): medlemsstaterne implementerer direktivet i den nationale lovgivning og
sactier de nedvendige registre op

Anden fase (2008-2010): lokomotivfererne i granseoverskridende trafik skal certificeres

Tredje fase (2010-2015): certificering af de gvrige lokomotivierere og andet personel

Lokomotiviarere i grenseoverskridende trafik, der er certificerede efter regler inden direktivets
ikrafttreeden, ma virke indtil 2010. Det evrige lokomotivierere mé fortsztte deres virke indtil 2015,

Inden 2015 skal alle certifikater fra for direktivets ikrafttrazden siledes veere udskiftet til certifika-
ter, som overholder direktivet.

1L Certificering af lokomotivforerne
Der skelnes mellem den licens/det kerekort lokomotivereren skal have udstedt af den kompetente

- myndighed i den enkelte medlemsstat og et harmoniseret certifikat, der udstedes af den jernbane-
virksombhed eller jernbaneinfrastrukturforvalter, som har den pagzldende lokomotiviarer ansat.
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Licensen/Kerekortet, der er lokomotivfarerens ejendom, udstedes med en konkret gyldighedsperio-
de til lokomotivferere, der opfylder de minimumsbetingelser, der er for lokomotivfareres fysiske og
psykiske helbred, basal uddannelse og generelle professionelle evner.

I det harmoniserede certifikat angiver ansattelsesstedet — jernbanevirksomheden eller jernbanein-
frastrukturforvalteren — den virksomhedsspecifikke uddannelse lokomotivfereren har faet, sivel
som det rullende materiel og den jernbaneinfrastruktur som lokomotivfereren er uddannet til at be-

nytte.

Lokomotivforeme skal i det harmoniserede certifikat endvidere opdeles i tre kategorier: A) range-
ring af lokomotiver og fremfarsel, B) passagerkersel og C) godskarsel.

Lokomotivfarerens kerckort ma kun bruges til kersel for den enkelte virksomhed, i det omfang
jernbaneinfrastrukturen den pagzldende er certificeret til er 1 overensstemmelse med den jernbane-
infrastruktur virksomheden 1 medfer af sit sikkerhedscertifikat er certificeret til at benytte.

III. Betingelser og procedurer til opnaelse af licensen/korekortet og det harmoniserede certifikat

Der er ved betingelserne tale om minimumskrav, sledes at den enkelte medlemsstat kan stille

skrappere krav. Direktivforslaget stiller bl.a. krav til alder, uddannelse, det mentale og fysiske hel-

bred og eksamen vedrerende lokomotivfarernes generelle viden om professionen, sdvel som det rul-
~ lende materiel og den jernbaneinfrastruktur pageldende certificeres til.

Karekortet udstedes i et eksemplar i medlemsstatens eget sprog og skal fornyes hvert femte ar.
IV. Den ansvarlige myndigheds opgaver og afgorelser

Den ansvarlige myndighed skal offentliggere den nedvendige information, der behaves til opnaelse
af kerekortet og kan uddelegere opgaverne med certificering af fysisk og mentalt helbred, psykolog
test, generelt kendskab til professionen, udstedelse af nye licenser og opdatering af licenser, savel
som forelsen af registeret over licenser til af den ansvarlige myndighed hertil akkrediterede enheder.
I det tilfzelde skal der laves et register over personer og institutioner, der er akkrediteret i forhold til
dette direktiv.

Myndigheden skal endvidere have et register over alle kerekort, deres udstedelses- og udlebsdato,
@ndringer osv. Informationerne fra registret skal kunne geres tilgengelig for andre medlemslandes

myndigheder. Registrene i Fallesskabet skal seges harmoniseret.

Virksomhederne skal have et register over de samme forhold for si vidt angir deres harmoniserede
certifikat.

Udkastet til direktivet er suppleret med syv bilag, der blandt andet specificerer kravene til de fzlles
dokumenter, lokomotivfarerens forpligtelser, grundlggende betingelser for udvasigelsen af lokofe-

rere og graden af kendskabet til rullende materiel og infrastruktur.

Europa-Parlamentet har endnu ikke udtalt sig om forslaget.
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2. Gzldende dansk ret

- Lov om jernbane, jf. Lovbekendtgerelse nr. 310 af 28. april 2003 af lov om jernbanevirksomhed
m.v, med senere &ndringer.

- Bekendtgerelse nr. 920 af 16. december 1998 om jembanevirksomhed
- Bekendtgorelse nr. 510 af 20. juni 2002 om helbredskrav pé jembaneomradet
- Bekendtgorelse nr. 90 af 10. februar 1999 om sikkerhedscertifikat til jernbanevirksomheder

- Bekendtggrelse nr. 1031 af 13. december 2001 om sikkerhedscertifikat til jernbaneinfrastruktur-
forvaltere

3. Hering
Forslaget er sendt 1 hering hos fulgende institutioner, virksomheder og organisationer:

Akademikemes Centralorganisation, Amtsridsforeningen, Arbej de'rbevaegelsens Erhvervsrad, Arbejds-
giverforeningen for Handel, Transport og Service, ARRIVA Danmark A/S, Danmarks TransportForsk-
ning, Dansk Arbejdsgiverforening, Dansk Industri, Dansk Jernbaneforbund, Dansk Transport og Logi-
stik, DSB, Forbrugerradet, HK/Stat, Trafik & Jernbane, Hovedstadens Udviklingsrad, HTS, Kombi Dan
A/S, Det Kommunale Kartel, Kommunernes Landsforening, Landbrugsradet, Landsorganisationen i
Danmark, Metro Service A/S, NOAH-Trafik, Railion Denmark A/S, Specialarbejderforbundet i Dan-
mark, Statsansattes Kartel, @restadsseiskabet I/S, @resundsbrokonsortiet.

Heringssvar:

Akademikernes Centralorganisation, Oresundsbrokonsortiet, Danmarks TransportForskning og
Orestadsselskabet I/S har ingen bemearkninger til forslaget.

Dansk Jernbaneforbund

Det er Dansk Jernbaneforbunds holdning, at greensen for at blive ansat som lokomotivfarer i en virk-
somhed ber vaere 23 4r. Man henviser til de kommende betingelser for erhvervschaufforer, der korer i
udlandet. Dansk Jernbaneforbund finder ogsé, at gyldigheden for kerekortet/licensen ber vere et ar efter
at man ikke har fremfort tog, i stedet for de 1 direktivet foresliede fem ar. Endvidere bor der indfares en
erhvervspsykologisk test forud for anszttelsen i virksomheden eller optagelse pa studiet.

DSB

DSB vil kunne acceptere, at direktivet ikke blot gzelder for grasnseoverskridende trafik men ogsé for na-
tional trafik.

DSB finder, at opdelingen i rangerlokomotiver, passagertog og godstog er ungdvendig. DSB er enig i, at
korekortet (licensen) ber ¢jes af lokomotivioreren.
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DSB mener, at indholdet af Annex IV, generel programme and training method og Annex V, VIog VII
beskrivende professionel knowledge henherer under den enkelte jernbanevirksomhed og ber som sadan
udelades af direktivet. '

DSB kan ikke se formélet med at udstyre togpersonalet med et certifikat og foreslar derfor, at punktet
udgér af direktivforslaget. Baggrunden herfor er, at togpersonalet allerede er omfattet af helbredskrav
nér de udferer greenseoverskridende trafik, herunder helbredsgodkendelse og periodiske helbredsunder-
sogelser herefter.

Railion Denmark A/S

Railion DK hilser direktivforslaget velkomment, idet det overordnet set vil medvirke til at fjerne endnu
en af hindringerne for etablering af et effektivt og konkurrencedygtigt marked for jernbanetransport.
Railion DK finder, at det generelt er en hindring for den internationale jembanetransport, at de enkelte
lande har serregler for s& vidt angér uddannelse og treening.

Railion DK finder endvidere at forslagets anvendelsesomrade ber begraenses til kun at gzelde for loko-
motivferere involveret i greenseoverskridende trafik. Andre ombordveerende medarbejdere har ifolge
Railion DK kun begrensede sikkerhedsmessige funktioner, og derfor ville certificering af disse perso-
nalegrupper ikke kunne opveje omkostningerne og besvzret forbundet med en certificering.

Railion DK statter ogsa forslaget til selve den fysiske udformming af certifikaterne siledes at et smart-
card ferst indferes senere. Man stetter ligeledes, forslagets opsplitning i dels en personlig licens, dels
specifikke, virksomhedsejede certifikater.

Dansk Transport og Logistik

Dansk Transport og Logistik kan stette det foreliggende initiativ, idet det overordnet set vil medvirke tit
at fjerne endnu en af hindringerne for etablering af et effektivt og konkurrencedygtigt marked for jern-
banetransport. Dansk Transport og Logistik noterer dog med beklagelse, at Kommissionen ikke i fuldt
omfang har fulgt de vigtigste principper i den afiale p& omrédet, som CER og EFT allerede i januar
2004 pa frivillig basis har opndet enighed om.

Dansk Transport og Logistik kan stette, at direktivets anvendelsesomréde begranses til graenseoverskri-
dende transport.

Dansk Transport og Logistik finder endvidere, at direktivets umiddelbare anvendelsesomride bar be-
greenses til kun at geelde for lokomotivfarere, idet andre personalegrupper, f.eks. togferere kun i be-
greenset omfang udforer sikkerhedsklassificerede funktioner.

4. Lovgivningsmassige og statsfinansielle konsekvenser

Direktivforslaget vil medfere &ndring af Lov om jernbane, bekendtgerelsen om j ernbanevirksomhed,

bekendtgerelsen om helbredskrav pa jernbaneomridet, bekendtgerelsen om sikkerhedscertifikat 1il
jernbanevirksomheder og bekendtgerelsen om sikkerhedscertifikat til jernbaneinfrastrukturforvaltere.
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Forslagets tiltag vil betyde investeringer i et uddannelsessystem, savel som til et harmoniseret certifice-
ringssystem og skennes derfor at kunne have visse begraznsede statsfinansielle konsekvenser.

5. Samfundsskonomiske konsekvenser

Det harmoniserede certificeringssystem vil navnlig medvirke til at 8bne markederne, hvilket vil give lo-
komotivfarere og andet togpersonel forbedrede muligheder for fii bevagelighed, samtidig med at sik-
kerhedsniveauet for lokomotiviareres og andet togpersonels arbejde fastholdes og udvikles. Det skon-
nes, at man hermed opnér en sterre effektivitet 1 jernbanesektoren.

6. Proportionalitets- og neerhedsprincippet
‘Kommissionén anforer at medlemsstaternes lovgivning vedrgrende certificering af lokomotivferere er
sd forskellige at disse forskelle kun vil kunne udlignes ved en fastszttelse af ensartede harmoniserede
regler pa fzllesskabsniveau.

Endvidere anferer Kommissionen at forslaget er i overensstemmelse med proportionalitetsprincippet,
idet forslaget ikke gar ud over, hvad der er nedvendigt for at opnd malet om et harmoniseret uddannel-
ses- og cerfificeringssystem.

Regeringen er enig i, at forslaget er i overensstemmelse med proportionalitets- og naerhedsprincippet.

7. Tidligere forelzeggelse i Europaudvalget

Sagen blev forelagt Europaudvalget til orientering den 3. marts 2004 og den 4. juni 2004,
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Dagsordenspunkt 13: Opfelgning pa ministerkonferencen om trafiksikkerhed i Verona, 25.-26.
oktober 2004.

Nyt notat
1. Baggrund og indhold

Kommissionen fremlagde den 2. juni 2003 en meddelelse om europeeisk handlingsplan for trafiksikker-
heden (KOM(2003) 311).

Handlingsplanen sigter blandt andet mod at tilskynde trafikanter til at vise bedre adfeerd i trafikken og
navnlig overholde gzldende faerdselslovgivning, sikre bedre grundlzggende undervisning og efterud-
dannelse af privatbilister, motorcyklister og erhvervschaufforer.

Endvidere peges pa behovet for at gore karetajerne mere sikre, navnlig gennem teknisk harmonisering
og stotte tif den tekniske udvikling. Desuden peger Kommissionen pé at forbedre vejinfrastrukturen
gennem blandt andet afdeekning af effektive metoder og udbredelse af disse pa lokalt plan.

Den 25.-25. oktober 2004 blev der afholdt en uformel ministerkonference om trafiksikkerhed i Verona
som opfelgning pa den konference, der fandt sted i Verona den 23.-24. oktober 2003.

P4 baggrund af dreftelserne p4 den uformelle ministerkonference er der blevet fremsat et konklusions-
udkast. Udkastet er delt op i fire hovedafsnit. Det drejer sig om, at det skal anerkendes, at der er behov
for at give falgende fire omrader hej prioritet:

1. Forbedring af sikkerheden pa europziske veje

2. Finansiering af forbedring af feerdselssikkerheden
3. Héandhavelse m.m.

4. Keretejssikkerhed.

For sa vidt angar det farste punkt er de mest centrale elementer at medlemslandene overvejer, at hgj-
risiko-veje skal identificeres og gives hgj prioritet med hensyn til at forbedre fzerdselssikkerheden,
fremme vejvedligeholdelses-programmer, udvikle programmer til beskyttelse af sérbare brugere, indar-
bejde feerdselssikkerhed m.m. i infrastrukturvedligeholdelse, udvikle nationale og regionale treenings-
programmer for teknikere til identifikation af risikofaktorer m.v., veerktefer til aget information, pilot-
projekter om gget information vedrerende farlige strazkninger og informationskampagner.

Med hensyn til det andet punkt er det vasentligste, at det udirykkes, at falgende foranstaltninger synes
at vare lovende; man definerer et fast belgb, der afsacties til feerdselssikkerhedsinvesteringer, udvikle
nationale programmer m.m., der skal fore til sgede investeringer i ferdselssikkerhed, fremme samar-
bejdet mellem byer, regioner og korridorer, opfordre til samarbejde med private virksomheder (public
private partnership nevnes), allokere en lille procentdel af keretgjsafgifter, motorve; safgifter, forsik-
ringspreemier o. lign. til en vejfond, opfordre forsikringsselskaber til at finde metoder til at belenne sik-
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ker kersel m.m. og evaluere muligheden af at allokere en del af inddrevne bader for trafikforseelser til
feerdselssikkerheds-forbedring.

I relation til det tredje punkt er hovedelementerne en anerkendelse af, at hindhavelse af feerdselssikker-
“hed er en integreret del af feerdselssikkerhed, gradvis udbygning af et europeisk system til udveksling af
oplysninger af relevante data om lovovertredere, prioritet vedrerende dels veje med hej risiko, dels fo-

reradfierd, incitamenter-og programmer til at fremme udbredt brug af overvagningsudstyr m.m., hind-
haevelse i sammenhzng med informationskampagner og fremme og organisere veerktajer til udveksling
af information mellem nationale og regionale regeringer samt lokale administrationer.

Med hensyn til punkt fire er der navnlig tale om, at ministrene skal opfordre industrien til nye sikker-
hedsegenskaber, udveksling af synspunkter mellem regeringer og industrien vedrerende fremtiden for
vejsikkerhed, herunder intelligent vejinfrastruktur og databaser knyttet til brug af intelligente koretejer
og samlede bestrazbelser mellem medlemslande, Kommissionen og industrien om at skabe muligheder
for mere intensivt samarbejde, udveksling af synspurnkter og erfaringer vedrorende keretgjssikkerhed og
omkostningsreduktion i den professionelle verden i form af eksempelvis treening af ferere eller intro-
duktion af keretojssikkerhedssystemer.

2. Tidligere forelzggelser for Folketingets Europaudvalg
Folketingets Eurépaudvalg har modtaget grundnotat af 15. juli 2003 om Kommissionens handlingsplan

for trafiksikkerhed, ligesom sagen blev forelagt udvalget til orientering den 28. maj 2003 og 28. novem-
ber 2003.
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' Dagsordenspunkt 14: Forslag til direktiv om zendring af direktiv 82/714/EQF om mdfﬂrelse af
tekniske forskrifter for fartajer pa indre vandveje, KOM(1997) 644.

Resumé

Forslaget indebarer, at det eksisterende direktiv om tekniske krav til fartajer pa indre vandveje i hele

EU bringes i overensstemmelse med de mere avancerede standarder, der allerede gelder for fartgjer pa
Rhinen.

Forslaget har ingen lovgivningsmaessige, statsfinan51elle eller samfundsekonomiske konsekvenser for
Danmark.

Forslaget vil blive behandlet pd Radsmedet (trahsport, telekommunikation og energi) den 9. - 10. de-
cember 2004 med henblik pé delvis politisk enighed.

1. Baggrund og mdhold

Med h_]ernmel i traktatens artikel 71 har Kommissionen den 19. juli 2000 fremsat et forslag om zndring af
Europa-Parlamentet og Rédets direktiv 82/714/EQF af 4. oktober 1982 om indferelse af tekniske for-
skrifter for fartajer pd indre vandveje. Direktivet kan vedtages med kvahﬁceret flertal efter proceduren for
feelles beslutnmgstagen i traktatens artikel 251.

Forslaget skal sikre en harmonisering af kravene til fartgjer pé indre vandveje i hele EU i overensstemmel-

se med de mere avancerede standarder, der gzlder for fartgjer pd Rhinen. Til forslaget er knyttet 11 tekni-

ske bilag, der er udarbejdet af en arbejdsgruppe bestdende af eksperter fra EU og Den Centrale Kommissi-
~on for Sejlads pa Rhinen, CCNR.

Det oprindelige direktiv indforte harmoniserede betingelser for udstedelse af tekniske certifikater for
fartagjer til sejlads pé Feeliesskabets indre vandveje. Certifikaterne gav dog ikke umiddelbart mulighed
for scjlads pa Rhinen, hvor der geelder mere avancerede krav, der er vedtaget af CCNR. Hertil kommer,
at enkelte medlemsstater tillige har nationale bestemmelser for fartejer p indre vandveje.

Kommissionen fremsatte den 9. december 1997 et lignende @ndringsforsiag, KOM (1997) 644, som blev
behandlet pi Radsmedet den 30. november 1998 uden vedtagelse. Revisionsarbejdet har stéet stille siden
2000, fordi CCNR reglerne ikke gav hjemmel til at anerkende EU og tredjelandes certifikater. CCNR
vedtog imidlertid i slutningen af 2002 en @&ndring af sine regler, som tilvejebragie den manglende
hjemmel. Zndringen forventes at vare ratificeret af alle fem CCNR stater inden udgangen af 2004,
hvorfor Kommissionen og det hollandske formandskab har fundet det opportunt at genoptage arbejdet.

Forslaget er sat pd dagsordenen for Radsmedet (transport, telekommunikation og energi) den 9. - 10.
december 2004 med henblik pé delvis politisk enighed.

2. Europa-Parlamentets holdning
Europa-Parlamentet har ikke forholdt sig til forslaget. Det tidligere, lignende forslag var til 1. behandling i

Europa-Parlamentet i oktober 1998. En lang reekke af parlamentets davarende bemaerkninger er indarbej-
det i det foreliggende forslag.
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3. Nwrheds- og proportionalitets princippet
Kommissionen har ikke taget stilling til nzerheds- og proportionalitetsprincippet i forslaget.

Regeringen finder, at proportionalitetsprincippet er opfyldt. Setransport — ogsé ad indre vandveje — er et

" internationalt erhverv. En hej teknisk sikkerhedsstandard og lige adgang til det indre marked kan derfor
bedst ske ved en harmonisering p&2 EU niveau. Endvidere vurderes nerhedsprincippet opfyldt, idet de
tekniske standarder i hgj grad er blevet fastlagt med inddragelse af CCNR og dermed de medlemslande,
der har internationale indre vandveje. Medlemslandene har endvidere 1 et vist omfang ret til at foretage
undtagelser fra direktivet med hensyn til indre vandveje uden forbindelse til andre medlemslandes
vandveje.

4., Gumzldende dansk ret

Danmark har ingen indre vandveje og har ikke gennemfort det oprindelige direktiv i1 dansk ret. Danmark
meddelte pi den baggrund endvidere Kommissionen skriftligt ved breve af den 5. marts og den 10. no-
vember 1998, at Danmark ikke agtede at gennemfore det tidligere, lignende forslag.

5. Horing
Forslaget har ikke vaeret i h;ariﬁg_ Danmark har som nevnt ingen indre vandveje. Forslaget pdlegger heller
ikke danske sggiende skibe, der sejler ad indre vandveje, yderligere certifikatkrav. Forslaget skennes der-

for ikke relevant for borgere eller virksomheder 1 Danmark.

6. Lovegivningsmaessige eller statsfinansielle konsekvenser

Forslaget kan, sifremt der ikke indfores en specifik undtagelse for medlemslande uden indre vandveje,
gennemfores i dansk ret ved en teknisk forskrift med hjemmel i lov om sikkerhed til sos og kraever siledes
ikke loveendring. Forslaget skennes ikke at ville fa statsfinansielle konsekvenser for Danmark.

7. Samfundsskonomiske konsekvenser

Forslaget vurderes ikke at have samfundsgkonomiske konsekvenser.

8. Tidligere forelaggelse i FEuropaudvaleet

Grundnotat vedrerende det tidligere, lignende forslag blev forelagt Folketingets Europaudvalg den 20, no-
vember 1998 til orientering. Grundnotat vedrerende det foreliggende forslag er ikke blevet forelagt Folke-
tingets Europaudvalg, idet den danske holdning var, at det ikke heller ikke var relevant at gennemfore
dette direktiv i dansk ret, idet Danmark ingen indre vandveje har, jf. Danmarks tidligere tilkendegivel-
ser overfor Kommissionen.
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Dagsordenspunkt 15: Galileo

a) Radskonklusioner om indledning af etablerings- og ibrugtagningsfasen samt drifisfasen af det
europziske program for satellitbaserct radionavigation og

b) forslag til Europa-Parlamentets og Radets forordning om implementering af etableringsfasen og
driftsfasen af det europ=iske program om satellitbaseret radionavigation (KOM (2004) 477).

Nyt notat.
1. Baggrund og indhold
Forordningsforslaget

Radet har den 30. juli 2004 modtaget Kommissionens forslag vedrerende ovenstiende. Forslaget skal
vedtages efter traktatens artikel 251, dvs. falles beslutningstagen mellem Rédet og Europa-Parlamentet.
Rédet vedtager sin felles holdning med kvalificeret flertal.

Kommissionen oplyser i sin meddelelse knyttet til forslaget, at (Galileo-programmet er et program, der
har teknologiske, politiske og ekonomiske dimensioner, og at alle sektorer pavirkes af udviklingen af
satellitbaseret radionavigation. Markedet herfor er 1 steerk vaekst, og Kommissionen anfarer, at markedet
vokser med en arlig rate pa 25 %. Man vurderer, at der vil vaere 3 milliarder modtagere 1 2020. Antallet
af jobs skabt som falge af Galileo-programmet alene skulle ligge i omegnen af 100.000.

Videre anfarer Kommissionen, at satellitbaseret radionavigation passer perfekt tif rammerne for trans-
portpolitikken som beskrevet 1 Kommissionens hvidbog (KOM (2001) 370), herunder szrligt i relation
til fragtstyring, takstopkraeevning vedrerende infrastrukturer og feerdselssikkerhed. Endvidere anfores, at
satellitbaseret radionavigation er en del af dagligdagen inden for omrader som mobiltelefoni, bankfor-

- retninger og civile sikkerhedssystemer.

Programmet bestar af felgende fire pa hinanden felgende faser:

o En plankegningsfase, der lab fra 1999 til 2001 under hvilken systemarkitekturen blev designet,
ligesom det blev besluttet, hvilke tjenester, der skulle udbydes.

e En udviklingsfase, der lober fra 2002 frem til 2005, og som dakker udvikling af satellitterne og
systemets jordkomponenter samt validering i kredslgb.

¢ En etableringsfase 1 2006 og 2007, der omfatter konstruktion af og opsendelse af satellitterne
og etablering af hele det jordbaserede system.

e En driftsfase, der starter 1 2008, og som omfatter styring af systemet samt vedligeholdelse og
opdatering.

Den ferste fase af programmet har vaeret knyttet til forskning, og den finansielle stotte fra Feellesskabs-

budgetiet blev overvejende givet gennem 5. rammeprogram for forskning. For at kunne implementere
anden fase, dvs. udviklingsfasen (2002-2005), etableredes med Radsforordning 876/2002 af 21. maj
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2002 et Galileo Joint Undertaking. Programmet har modtaget totalt 550 mio. €, der treekkes fra TEN-
budgettet. Tilsvarende har de medlemslande, der deltager i ESA (European Space Agency), bidraget
med samme belab, dvs. 550 mio. €. Endelig er denne del af programfasen ogsa staitet med 100 mio. €
fra 6. rammeprogram.

Etableringsfasen (2006-2007) er estimeret til at andrage 2,1 mia. €. P4 Radsmede (transport) den 25. -
26. marts 2002 blev et st konklusioner vedtaget og af disse fremgir, at man skal tilstrebe en omkost-
ningsdeling pa 1/3 og 2/3 vedrprende henholdsvis de midler, der kommer fra Fellesskabsbudgettet, og
de midler, der kommer fra den private sektor. Det medferer, at den private sektor bar tegne sig for 1,4
mia. €, mens de resterende 700 mio. € er knyttet til den offentlige sektor. Som et resultat heraf og henset
til de eksisterende finansielle perspektiver, vil budgettet relateret til denne fase under de nye finansielle
perspektiver skulle andrage 500 mio. €, dvs. det belgb der fra Fellesskabsbudgettet knyttes til denne fa-
se 12007, idet de resterende 200 mio. € falder under de eksisterende finansielle perspektiver, der gelder
til og med 2006.

Finansieringen af driftsfasen (2008 -) forudses dakket af den private sektor. P4 basis af en Pricewater-
houseCoopers analyse — og henset til den s®rlige karakter markedet for satellitnavigation har — anslas
det, at det vil veere nedvendigt med ekstraordinzer offentlig finansiering i de farste driftsér. Belgbet er
ikke kendt og vil ikke blive kendt for forhandlinger om koncessionskontrakter er afsluttet, et arbejde der
fortsztier i 2005. Det ansliede finansieringsbehov angives at veere 500 mio. € og vil ligeledes vare rela-
teret til de nye finansielle perspektiver.

De institutionelle rammer for 3. 0g 4. fase (etableringsfasen og drifisfasen)

Kommissionen anfarer, at de planlagte institutionelle rammer for 3. og 4. fase afviger markant for ram-
merne for de to forste faser, idet konstruktion og styring af faserne skal udferes af en privat koncessi-
onshaver under styring af ’Supervisory Authority”, et Fellesskabsagentur der optreeder som licensud-
stedende autoritet for systemet. ”Supervisory Authority” blev skabt gennem Radsforordning no
1321/2004 og vil blive etableret 1 forste halvdel af 2005. Blandt ”Supervisory Authority”’s opgaver er at
have budgetansvar (bemyndiget til SB af Kommissionen) 1 overensstemmelse med betingelserne i arti-
kel 54 (2) (b) 1 den finansielle forordning om Fallesskabets budget.

- Med henblik pé at "Supervisory Authority” kan udfere sine opgaver har dets bestyrelse, der bestar af re-
prasentanter fra medlemslandene og Kommissionen, faet tildelt betydelige befwjeliser til at etablere
budgettet, kontrollere dets ivaerksettelse, godkende arbejdsprogrammet, vedtaget passende finansielle
regler og serge for gennemsigtige beslutningsprocedurer. Udover dette er Supervisory Authority under-
lagt kontrol af Revisionsretten. -

Den private koncessionsholder udpeges efter en udbudsprocedure, som varetages af Galileos
Fellesforetagende. Kontrakten vil blive underskrevet i 2005. I overensstemmelse med artikel 3 1
forordning 1321/2004 vil systemet tilhere ”Supervisory Authority” og vil forblive offentligt i sin helhed.
Kun konstruktionen og styringen vil 1 en given periode vare overdraget til koncessionsholderen.

Midlerne til offentlig finansiering af etableringsfasen og driftsfasen

Kommissionen anferer, at det er nedvendigt at forudse et finansieringsbehov fra Feellesskabsbudgettet
pé 1 mia. € knyttet til fase 3 og 4, dvs. de to afsluttende faser i programmet. Belabet overfares til Su-
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pervisory Authon'fy, der vil bruge det i overensstemmelse med bestemmelserne i forordning 1321/2004.
Begrundelsen for at gnske belgbet overfort fra det generelle budget frem for fra TEN og forskningsom-
- radet angives at vare folgende:

e Programmet har nu niet en vis modenhed og antaget en dimension, der streekker sig ud over den
sektorspecifikke politik, som normalt er fulgt af Kommissionen i relation til innovation, trans-
port, telekommunikation etc. Programmet udger desuden et af hovedelementerne i det fremtidi-
ge Europaiske Rumprogram

o Sterrelsen af de aktioner, der deekkes, medfarer krav om gennemsigtighed, budgetfastﬁ'ysmng
og omhyggelig overs1gt over progmmmet

e Det er nedvendigt af budgetmassige og institutionelle hensyn at vere klar m.m. over for kon-
cessionshaveren. '

Videre anfarer Kommissionen, at det er vigtigt at understrege, at finansieringen af Galileo-programmet
fra Fellesskabets budget er tidsbegraenset og, at de kommercielle indtegter, der genereres fra systemet,
ber udvise gkonomisk stabilitet over tiden — de skulle endda veere tilstraekkelige til at sikre forbedring
og opdatering af systemet. Udover Fzllesskabsbudgettet omfatter den finansielle plan for de to sidste
faser tre andre ressourcer. For det ferste er der tale om indteegter til koncessionshaveren for salg af for-
skellige tjenester genereret fra Galileo. For det andet vil den fremtidige koncessionshaver fa indteegter
fra licenser og intellektuelle ejendomsrettigheder, og for det tredje har EIB oplyst, at man er villig til at
yde lan.

Derudover er der tredjelande (iser Kina, Israel og Indien), der er villige til at indskyde kapital i projek-
tet.

Kommissionens konklusion er herefier, at Galileo-programmet nu er ndet til et avanceret stade, og det
gar langt udover et almindeligt forskningsprojekt. Det er ifolge Kommissionen derfor ngdvendigt at pla—
cere det i et specifikt legalt instrument, der deekker etableringsfasen og driftsfasen.

Europa-Parlamentet har endnu ikke udtalt sig om forslaget.

Radskenklusionerne

Den 7. oktober oversendte Kommissionen en meddelelse til Europa-Parlamentet og Radet "Mod etab-
leringsfasen og drifisfasen af det europaiske program om satellitbaseret radionavigation™.

P4 baggrund af meddelelsen m.m. agter formandskabet at forelegge et st konklusioner for Radet med
henblik p4 ridsvedtagelse (transport) den 9. — 10. december 2004.

2. Gzldende dansk lovgivning
Der findes ikke dansk lovgivning vedrorende satellitnavigation.

3. Horing
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Kommissionens forslag har veeret sendt 1 hering ved felgende myndigheder og interesseorganisationer
m.v.:

ITD, Det Kommunale Kartel, (Handelskammeret), AHTS, Forbrugerradet, Dansk Arbejdsgiverforening,
Dansk Jermnbaneforbund, Danske Spediterer, De Danske Bilimporterer, Arbejderbevaegelsens Erhvervs-
rad, Danske Busvognmeend, Amtsriddsforeningen, HK Trafik og Jernbane, Rederiforeningen, Dansk In-
dustri, Kommunernes Landsforening, STK, SID, L.O, DTL, Danske Dagblade, FDM.

En rakke horingsparter har svaret, at man ikke har bemarkninger til forslaget.
To heringsparter har haft substantielle bemaerkninger. Det drejer sig om falgende:
Dansk Industri

Dansk Industri anferer, at Galileo-programmet er en ganske betydelig europaiske satsning, og at der ud
fra et overordnet industrielt synspunkt nzppe kan szttes sporgsmalstegn ved vigtigheden af Galileo-
programmet for Europa og europzisk industri.

Dansk Industri anferer videre, at man derfor anser det for vaesentligt, at der tilvejebringes en losning pa
de finansielle udfordringer i tilknytning til programmet.

Endvidere anforer Dansk Industri, at man — i betragtning af de ganske betydelige finansielle konsekven-
ser, som en gennemforelse af programmet og overgangen til en mere kommercielt orienteret driftsfase
vil i for det feelles EU-budget — er enig i, at det er nedvendigt med et juridisk bindende grundlag.
Dansk Industri kan pd den baggrund tilslutte sig formalet med forordningen. Samtidig anser Dansk In-
dustri det for veesentligt, at der bringes klarhed over, hvorvidt de omtalte finansieringsbehov er “det en-
delige behov”.

Derudover anferer Dansk Industri, at netop fordi Galileo-programmet ogsd har et stort industrielt per-
spekﬁv, anser man det for vaesentligt, at europeisk indusiri direkte inddrages i den videre planlegning
af programmet, s den bedst mulige fremtidige udnyttelse af programmet kan sikres. Man anfarer, at
inddragelse af industrien kunne sikres ved at sikre dirgkte industrirepraesentation i executive komitéen i
den sakaldte Galileo Joint Undertaking, f. eks. via en reprazsentant fra Eurospace, som er en samar-
bejdsorganisation for de europaiske rumfartsvirksomheder.

4, Lovgivningsmzessige, statsfinansielle og samfundsekonomiske konsekvenser

Forslaget vil ved dets ikraftireeden have umiddelbar retsvirkning 1 Danmark. Forslaget har ikke direkte
statsfinansielle konsekvenser for Danmark. Forslaget ma pa sigt vurderes at have positive samfunds-
skonomiske konsekvenser i form af bl.a. mere optimal infrastrukturudnyttelse.

5. Nzrheds- og proportionalitetsprincippet

Galileo-programmet er et europisk program, og regeringen er enig med Kommissionen i, at dette pro-
gram mest hensigtsmassigt etableres pa europzisk niveau.

6. Tidligere forelzeggelse for Folketingets Europaudvalg
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+ (Galileo-sagen har tidligere veeret forelagt Folketingets Europaudvalg til orientering pd mademne den 26.
marts 1999, den 1. oktober 1999, den 3. december 1999, den 24, marts 2000, den 23. juni 2000, den 29.
september 2000, den 30. marts 2001, den 22. juni 2001, den 12. oktober 2001, den 22. marts 2002, 27.
september 2002, 29. november 2002, 21. marts 2003, 28. maj 2003, 3. marts 2004, 4 juni 2004 og 1. ok-
tober 2004, p4 meadet med Folketingets partier den 30. november 2001 samt med henblik pd forhand-
lingsoplzeg den 11, juni 1999 (ivaerkseettelse af definitionsfasen), den 15. december 2000 og den 1.
marts 2002, Sagen har tillige vaeret nevnt af skonomiministeren pd medet 1 Europaudvalget den 9.
marts 2001 og af finansministeren pi medet med Folketingets partier den 30. november 2001,
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Dagsordenspunkt 16: Forslag til direktiv om fzlles regler for certiﬁcering af flyveledere,
KOM{(2004) 473.

- Nyt notat
1. Baggrund og indhold

Forslaget til direktiv om flles regler for certificering af flyveledere er fremsat den 14. juli 2004 under
henvisning til Traktatens artikel 80, stk. 2, og skal vedtages efter proceduren for fzlles beslutningstagen
med Europa-Parlamentet (artikel 251).

Forslaget har relation til pakken af forordninger om et felles europzisk lufirum (Single European Sky),
som tradte i kraft i april 2004. Med feelles regler for certificering af udevere af luftfartsijenester, etable-
ring af funktionelle luftrumsblokke, ensartet klassificering af luftrummet og sikring af integration mel-
lem de nationale lufitrafikstyringssystemer udger disse forordninger grundlaget for oprettelse af et fzl-
les europzisk luftrum. Kommissionen kan efter en af forordningerne - lufifartstjenesteforordningen -
fremsztte forslag om flles regler for certificering af flyveledere inden for Fellesskabet.

Kommissionen har forud for forslaget undersegt medlemsstaternes praksis for certificering af flyvelede-
re. Undersogelsen viste, at der er variationer i medlemsstaternes procedurer og niveauer for certificering
af flyveledere pé trods af eksisterende internationale standarder som udarbejdet af den internationale
lufifartsmyndighedsorganisation ICAO og den europziske organisation for luftfartens sikkerhed Euro-
control.

De konstaierede variationer i medlemsstaternes procedurer og niveauer for certificering er ifalge Kom-
missionen ikke lazngere acceptable inden for Fellesskabet henset til en eget risiko for sikkerheden 1 det
teet trafikerede europeiske luftrum.

Det anfores, at felles regler for certificering vil forbedre sikkerheden gennem et ensartet og mere sam-
menligneligt niveau for flyvelederes kvalifikationer savel inden for rammerne af den enkelte udbyder af
lufttrafiktjenester som i forholdet mellem flere udbydere af lufttrafiktjenester. Dette vil bidrage til at let-
te etableringen af funktionelle lufirumsblokke pa tvars af medlemsstaternes grenscr i forbindelse med
opretitelsen af et feelles europaisk lufirum.

Videre anfores det, at felles regler for certificering vil fore til en mere effektiv organisering af arbejds-
markedet for fiyveledere og forbedre forholdene for flyvelederes frie bevagelighed gennem fjernelse af
grundlaget for den forsigtighed, som nogle medlemsstater i dag matte have i relation til gensidig aner-
kendelse af certifikater udstedt af andre medlemsstater.. -

Forslaget bygger pa eksisterende internationale standarder for certificering af flyveledere som udarbej-
det af den internationale luftfartsmyndighedsorganisation ICAO (Annex I) og af den europziske organi-
sation for luftfartens sikkerhed Eurocontrol (ESARR 5 - Eurocontrol Safety Regulatory Requirement).

En af forordningerne i pakken om et fzlles europzisk luftrum - luftfartstjenesteforordningen - indehol-
der bestemmelser om optagelse af Eurocontrols standarder og sikkerhedskrav inden for forordningens
anvendelsesomrade i fellesskabsretten. Med Kommissionens forslag foreslas det, at Eurocontrol’s
ESARR 5 optages i ficllesskabsretten i overensstemmelse med farnevnte forordning, Forslaget indehol-
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der derudover supplerende bestemmelser om bl.a. certificering af trningsudbydere og forpligtelse til at
auditere alle elementer i systemet for certificering af flyveledere.

Forslaget finder anvendelse pa ansegninger om certifikat til flyveledere og elever ansat af udbydere af
luftfartstjenester, som hovedsageligt tilbyder tjenester til civil lufitrafik.

Medlemsstaterne skal udpege en national tilsynsmyndighed til varetagelse af de opgaver, som pahviler
myndigheden i henhold til forslaget. Den nationale tilsynsmyndighed skal vare uafhangig af udbydere
af flyvelederuddannelser, og som minimum uafhaengig pd det funktionelle plan.

Medlemsstaterne skal sikre, at lufttrafiktjenester alene udeves af beherigt certificerede flyveledere. For-
slaget indeholder krav til udstedelse af certifikater til flyveledere og elever, herunder krav om alder, ud-
dannelse, fysisk helbred og sprogferdigheder. Forslaget indeholder endvidere krav til udstedelse af cer-
tifikatpategninger til treningsinstrukterer samt kriterier for opretholdelse af flyvelederes kategoripateg-
ninger om udevelse af specifikke lufitrafiktjenester.

Et certifikat udstedes til en person, der vurderes som kompetent til at agere som flyveleder eller elev, og
er personlig ejendom. Bt certifikat skal indeholde oplysninger om de kategorier af lufitrafiktjenester,
som den enkelte indehaver af certifikatet mé udeve (fx timkontrolijeneste med/uden anvendelse af ra-
dar, indflyvningskontroltjeneste med/uden anvendelse af radar, omrddekontroltjeneste med/uden anven-
delse af radar). Et certifikat kan blive tilbagekaldt, hvis der opstar tvivl om en flyveleders kvalifikatio-
ner, eller hvis der er tale om grov uagtsomhed fra en flyveleders side. Medlemsstaterne skal anerkende
flyveledercertifikater udstedt af andre medlemsstater i overensstemmelse med forslagets bestemmelser.

Den nationale tilsynsmyndighed skal foresta certificering af enheder, som tilbyder nddannelse af flyve-
ledere. Forslaget indeholder krav til certificering af uddannelsessteder. Medlemsstaterne skal anerkende
* certifikater til uddannelsessteder udstedt af andre medlemsstater i overensstemmelse med forslagets be-
stemmelser.

Den nationale tilsynsmyndighed skal regelmessigt auditere alle elementer af systemet for certificering
af flyveledere og har derudover mulighed for at kontrollere gennemforelse og overholdelse af forslagets
bestemmelser ved stikpraver.

2. Geeldende dansk ret

Bestemmelser for Civil Luftfart (BL) 6-03 om certificering, generelt.

Bestemmelser for Civil Luftfart 6-05 om helbredskrav.

Bestemmelser for Civil Lufifart 6-69 om godkendelse af ikke-dansk certifikat (validering og konverte-
ring).

Bestemmelser for Civil Luftfart 6-70 om flyveledercertifikat
Bestemmelser for Civil Luftfart 6-94 om teoretisk uddannelse til flyveledercertifikat m.m.

Bestemmelser for Civil Luftfart 6-95 om praktisk uddannelse til flyveledercertifikat m.m.
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Det bemarkes, at en revision af ovennavnte Bestemmelser for Civil Luftfart pégér. De reviderede
bestemmelser forventes at treede 1 kraft 1 efterdret 2004.

Derudover forventes Bestemmelser for Civil Luftfart 6-99 om godkendte personer (i forbindelse med
uddannelse) ligeledes at trede 1 kraft i efterdret 2004.

3. Horing
Kommissionens forslag har tidligere veeret sendt i hering hos folgende organisationer:

AOPA Danmark, Billund Lufthavn, Dansam, Dansk Flyvelederforening, Dansk Industri, DAL-
PA, Erhvervsflyvningens Sammenshutning, Flyvebranchens Personaleunion, Flyvesikringstje-

nesten (Naviair), Foreningen af Flyvelederassistenter i Danmark og Kebenhavns Lufthavne
A/S.

Afhgringssvarene fra disse fremgér falgende:

Dansk Flyvelederforening (DATCA) er umiddelbart positivt indstillet overfor en harmonisering af reg-
lerne for certificering af flyveledere inden for EU.

Fsva. forslagets artikel 2 og definitionen af "air traffic controller” bemzarker Dansk Flyvelederfor-
ening, at der for gjeblikket er en tendens til at udviske forskellen mellem flyveledelse og diverse for-
mer for flyveinformationstjeneste. De mindre lufthavne og flyvepladser har i en periode vaeret skono-
misk treengte og har derfor undladt at etablere flyveledelse, selvom trafikmeengden har krazvet det.

Dertil kommer, at AFIS-operaterer i mange tilfelde benytter sig af radarinformationer, ogsa selv om
AFIS-operaterer ikke er uddannede til brugen af radar. Dette kommer som oftest til udtryk gennem
fraseologien, som i flere tilfzlde er identisk med den, der bruges inden for flyveledelse.

Dansk Flyvelederforening finder det pa den baggrund af stor betydning, at definitionen af “air traffic
controller” prciseres ved tilfsjelse af en henvisning til de relevante standarder i ICAO’s Annex 1 og
Eurocontrol’s ESARR 5.

Fsva. forslagets artikel 3 om nationale tilsynsmyndigheder ser Dansk Flyvelederforening gerne, at der
etableres en falles EU-tilsynsfunktion med henblik pé at pase de nationale tilsynsmyndigheders over-
holdelse af retningslinierne som fastsat af EU.

Flere af de forhold, der er nevnt i forhold til artikel 2, opleves som vaerende i strid med de generelle
europeiske retningslinier p4 omradet. Det er endvidere opfaticlsen, at det danske tilsyn har ageret me-
get svagt 1 de nzvnte sager.

Dansk Flyvelederforening efterlyser en instans, som der kan rettes henvendelse til i sager vedrarende
det nationale tilsyn. Alternativt foreslds det, at der oprettes et klagenavn, som kan behandle sager ved-
rarende de nationale tilsyn.

Fsva. forholdet mellem civile og militeere flyveledere efterlyser Dansk Flyvelederforening feelles reg-
ler for civile certifikater til militzere flyveledere - 1 hvert fald nar der er tale om militeere flyveledere,

30




som kontrollerer civil lufttrafik. Dansk Flyvelederforening snsker generelt eget fokus pé forholdet
mellem civile og militzere flyveledere.

Flyvesikringstjenesten (Naviair) bemeerker indledningsvist, at Kommissionens direktivforslag i al va-
sentlighed ligger teet op af de krav og strukturer, som er indeholdt i ESARR S-dokumenterne som ud-
givet af Eurocontrol. Dog er der pa en reekke punkter nye krav, ligesom der i direktivforslaget er krav,
som er skeerpet 1 forhold til Statens Luftfartsveesens fortolkning af ESARR 5. Der vil séledes i forhold
til nye Bestemmelser for Civil Luftfart (BL er) veere forhold, hvor de danske BL’er i nuverende ud-
kast ikke lever op til direktiviorslaget.

Videre bemzrkes, at implementeringen af bestemmelserne i ESARR 5 vil gge Naviair’s samlede res-
sourceforbrug vaesentligt, iszr i relation til vedligeholdelse, registrering og validering af det operative
personales kompetencer. Selv om der kan vaere gode begrundelser for yderligere at skerpe bestem-
melsemne i ESARR 5, ber det stedse haves for gje, at enhver skaerpelse uvagerligt vil medfore sget
ressourceforbrug hos de involverede parter, det vaere sig de nationale tilsynsmyndigheder (SLV), trai-
ning providers (Naviair) samt flyveledere og elever.

Naviair har folgende bemzrkninger til de enkeite bestemmelser i direktiviorslaget:

Fsva. forslagets artikel 2 om definitioner bemeerkes, at der vil vare behov for ngje at overveje, om der
ber tilfajes yderligere definitioner: Der er fx medtaget en definition af “air navigation service provi-
ders”, men der mangler en definition af “air navigation services”. Tilsvarende er maske ikke alle be-
greber i artikel 7 om kategorier af lufttrafiktjenester (som en flyveleder er certificeret til) entydige.

Fsva. forslagets artikel 2, stk. 6, litra ¢, om flyvelederes sprogkundskaber bemerkes, at det bade i for-
hold til i dag og i forhold til de reviderede BL’er er et nyt krav, at der skal udstedes pategninger 1 for-
hold til certifikatindehaveres sprogfeerdigheder. Naviair opererer i dag med en sdkaldt PELA test (Pro-
ficiency in the English Language), som eleverne skal besta 1 lobet af deres uddannelse. Hvor omkost-
ningstungt det nye krav i realiteten bliver, kan forst vurderes, nar direktivet implementeres i dansk ret.
Det ma dog under alle omsteendigheder forventes, at kravet vil udlase yderligere ressourceforbrug i
forhold til geeldende praksis.

Fsva. forslagets artikel 5, stk. 1(a), om krav til udstedelse af certifikater bemarkes, at det grundleg-
gende krav om, at elever ubetinget skal veere i besiddelse af stadenicreksamen eller lignende, er nyt.

Kravet forhindrer Naviair i at optage personer med en lufifartsrelevant baggrund i et videre uddannel-
sesforieb til flyveleder. Dette har gennem tiderne veeret praksis i forhold til fx AFIS- og FIC-
operaterer og INFO-flyveledere. Til disse grupper, som pa anden vis har erhvervet sig relevant erfa-
ring, har der ikke hidtil varet stillet krav om en til universitetet adgangsgivende eksamen. Kravet md
anses for at vere unadvendigt begrzensende i forhold til Naviair’s rekruttering af personale, og Naviair
foreslar pa den baggrund en @ndring af artikel 5, stk. 1(a).

Fsva. forslagets artikel 5, stk. 5(c), bemarker Naviair, at aspiranter fremover skal veere 1 besiddelse af

et gyldigt medical certificate for at kunne deltage i praktisk indgvning (on the job training, OJT). Dette
er en skarpelse i forhold til i dag, men dog i trdd med ESARR 5 og de reviderede BL er. Naviair tager
kravet ad notam og finder ikke forholdet problematisk.

31




Fsva. forslagets artikel 5, stk. 3(b), bemerker Naviair, at kravet om gennemforelse af eksamen for
OJT-instrukterer er nyt og forekommer at veere en ungdvendig skarpelse, idet den hidtidige praksis
har fungeret tilfredsstillende.

Fsva. forslagets artikel 6, stk. 3 og 4, om kriterier for opretholdelse af flyvelederes kategoripategninger
bemerker Naviair, at den foresliede 5-ars regel er en stor lempelse i forhold til i dag, hvor en dansk
flyveleder allerede efter 18 maneder uden aktiv tjeneste mister sine rettigheder. Med den reviderede
BL 6-70 om flyveledercertifikat udvides denne periode til 2 ir. Videre mangler der en angivelse af den
periode, for hvilken den forste kategoripategning udstedes.

Fsva. forslagets artikel 7 om flyvelederes kategoripategninger bemzarkes, at det ber overvejes at defi-
nere alle de i artikel 7 anfarte begreber for derved at sikre klarhed og entydighed. Artiklen er vanske-
lig at overskue, og det ber overvejes at forbedre dette.

Fsva. forslagets artikel 8 om sprogferdigheder anforer Naviair, at forslaget laegger op til, at bade ele-
ver og certificeret operativt personale lebende skal aflegge preve i sprogfeerdigheder. Der er her tale
om nye krav, som nemt vil blive ressourcekrazvende at opfylde. Danske flyvelederes engelskkundska-
ber er i forvejen tilfredsstillende, og der ber derfor udvises tilbageholdenhed ved kravenes detaljerede
implementering i Danmark.

Fsva. forslagets artikel 10 om certificering af udbydere af treening til flyveledere bemeerkes, at det er et
nyt krav, at Training Providers (treningsudbydere) skal certificeres. Naviair’s uddannelsesvirksomhed
godkendes allerede 1 dag af Statens Luftfartsvasen, og det forventes ikke, at selve certificeringspro-
cessen vil medfere radikalt agede krav og eget ressourceforbrug for Naviair og Statens Luftfartsvasen.
Dette bar der selvialgelig tages hejde for ved direktivets implementering i Danmark.

Fsva. forslagets artikel 10, stk. 6, bemzrkes, at spergsmélet om gensidig anerkendelse af certifikater
primeert er et anliggende for Statens Lufifartsvasen. Der er tale om et helt nyt koncept, som vel 1 hgje-
re grad end hidtil giver mulighed for, at treningsudbydere kan nddanne flyveledere fra andre lande.

Direktivets mal sigter bl.a. pa at sikre arbejdskraftens frie bevagelighed, hvor gensidig anerkendelse
af uddannelsesinstitutioner vil veere et nyttigt veerktaj. Det bar dog fordre, at der foreligger en harmo-
niseret og gennemsigtig uddannelse af flyveledere i alle medlemslande.

Fsva. forslagets artikel 11 om regnskabsmasssige krav til treeningsudbydere bemearker Naviair, at der -
som for air navigation service providers i forordningspakken om et fzlles europzisk luftrum - indfares
nye og skarpede krav til regnskabsaflaggelse, revision m.v. af treningsudbydere, Kravet vil veere res-
sourcekrazvende at opfylde.

Fsva. forslagets artikel 12 om sikring af overholdelse af kompetencestandarder bemarkes, at kravet
om registrering af hver enkelt certifikatindehavers effektive arbejdsindsats pa de respektive sektorer
og positioner m.v. er nyt og en meget vasentlig skerpelse i forhold til ikke alene geldende praksis,
men ogsé i forhold til den kommende reviderede BL pa omradet. Der er tale om et ressourcekrevende
tiltag, som forudseetter en veesentlig holdningsbearbejdning hos personalet.

Fsva. forslagets artikel 13 om gensidig anerkendelse af flyvelederes certifikater bemaerkes, at bestem-
melserne om gensidig anerkendelse af flyveledercertifikater er nye pa omradet, hvor udenlandske cer-
tifikater hidtil har veeret underkastet en konkret valideringsprocedure hos Statens Lufifartsvassen. Der
henvises i gvrigt til bemeerkningerne under artikel 10.
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4. Lovgivningsmassige konsekvenser

Implementering af direktivet forventes ikke at medfere ndringer af de pa implementeringstidspunkiet
galdende Bestemmelser for Civil Lufifart, bortset fra fastszttelse af bestemmelser om krav til sprog-
feerdigheder.

5. Statsfinansielle og samfundsgkonomiske konsekvenser

Forslaget skennes at kunne fere til mindre stigninger i omkostninger for den nationale tilsynsmyndig-
hed, som skal udpeges i henhold til forslaget. Omkostningerne vil dog blive udlignet gennem de geby-
rer, som opkreeves for tilsynsmyndighedens udstedelse af certifikater til uddannelsessteder, flyveledere
m.fl. : ‘

Forslaget skennes at kunne fore til mindre stigninger i omkostninger for udbydere af lufttrafiktjenester.
Dette skyldes hovedsageligt forslagets krav om vedligeholdelse af flyvelederes uddannelse samt eventu-
elle stigninger i gebyrer til tilsynsmyndigheden for udstedelse af certifikater.

6. Nzerheds- og proportionalitetsprincippet

Kommissionen vurderer, at et direktiv er det mest hensigismaessige instrument til fastléggelse af felles
standarder for flyvelederes kompetencer. Det vil efter forslaget vaere op til den enkelte medlemsstat at
treeffe beslutning om gennemforelse af direktivets standarder. Regeringen er enig heri.

Det er endvidere regeringens vurdering, at forslaget ikke straekker sig videre end nedvendigt for at op-
fylde mélsetningen om indferelse af ensartede standarder for certificering af flyveledere i fzellesskabs-
retten.

6. Tidligere forelzeggelse i Europaudvalget

Folketingets Europaudvalg har tidligere modtaget grundnotat om sagen den 15. september 2004.
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Dagsordenspunkt 17: Andret forslag til forordning om sndring af forordning (EGF) nr. 3922/91
om harmonisering af tekniske krav og administrative procedurer inden for civil luftfart.
KOM(2004) 73.

Genoptrykt notat.
1. Baggrund og indhold

Forslaget er fremsat under henvisning til Traktatens artikel 80, stk. 2, og skal vedtages efter proceduren
for fzelles beslutningstagen med Europa-Parlamentet (artikel 251).

Den eksisterende forordning (E@F) nr. 3922/91 om harmonisering af tekniske krav og administrative
procedurer inden for civil lufifart udger det instrument, hvorved harmoniserede tekniske bestemmelser
for konstruktion, fremstilling, operation og vedligeholdelse af civile luftfarta) er samt for personale og
organisationer, der beskeftiger sig med disse opgaver, indarbejdes i feellesskabsretten.

Forordningen indfarer nogle af de tekniske forskrifter og administrative procedurer (JAR’s — Joint
Aviation Requirements), som er udarbejdet af den europaiske sammenslutning af luftfartsmyndigheder
JAA (Joint Aviation Authorities) i fallesskabsretten.

Kommissionen forelagde i marts 2000 ct forordningsforslag KOM(2000) 121 endelig om @ndring af
forordning (EQF) nr. 3922/91, saledes at de af JAA udarbejdede bestemmelser om erhvervsmeessig lufi-
transport i JAR-OPS 1 tilpasses feellesskabsretten og indfajes som et nyt bilag til forordningen.

Bestemmelserne i JAR-OPS 1 indeholder detaljerede tekniske krav og administrative procedurer for et-
hvervsmessig luftiransport, herunder regler om certificering af og tilsyn med luftfartsselskaber, om ope-
rationelle krav og procedurer, om instrumenter og udstyr, om vedligeholdelse af luftfartgjer samt om
vedligeholdende treening for piloter og kabinebesetningsmedlemmer.

Kommissionen forelagde i februar 2002 et @ndret forordningsforslag KOM(2002) 30 endelig om zn-
dring af forordning (E@F) nr. 3922/91. Forslaget indeholdt mindre andringer i forhold til det oprindeli-
ge forordningsforslag KOM(2000) 121 endelig.

Senest har Kommissionen den 10. februar 2004 forelagt et @ndret forordningsforslag KOM(2004) 73
endelig om andring af forordning (EQF) nr. 3922/91. Forslaget er blandt andet udarbejdet pa baggrund
af Europa-Parlamentets farste leesning, som indeholdt forslag om indfgjelse af afsnit Q om flyve-, tjene-
ste- og hviletid for flyvende besaztninger.

Det ndrede forslag sigter fortsat mod at tilpasse de af JAA udarbejdede bestemmelser om erhvervs-
meessig lufitransport i JAR-OPS 1 til fzellesskabsretten samt at indfaje disse bestemmelser 1 et nyt bilag
til forordningen.

Forslaget indeholder ogsa flere nye elementer, som vedrerer fastsaitelse af bestemmelser om flyve-,

tjeneste- og hviletid for flyvende besetninger samt afklaring af forholdet til Kommissionens direktivior-
slag om fastszttelse af krav til uddannelse og certificering af kabinebesztninger.

34




Videre indeholder forslaget ndringer, som skal indarbejdes i forordning (E@F) nr. 3922/91 og dens bi-
lag efter ikrafitredelse af forordning (EF) nr. 1592/2002 om fzelles regler for civil luftfart og om opret-
telse af et europaisk lufifartssikkerhedsagentur (EASA).

Hertil kommer @ndringer som falge af gennemfarelsesbestemmelser om certificering og vedligeholdel-
se af luftfartejer, materiel m.v. samt certificering af konstruktions- og produktionsorganisationer som
udstedt i medfer af ovennavnte forordning (EF) nr. 1592/2002.

Endelig indfojes der med forslaget en henvisning til dircktiv 2000/79/EF om ivarksettelse af den euro-
peiske aftale om tilrettelzeggelse af arbejdstiden for mobile arbejdstagere i civil lufifart med henblik pa
at prazcisere overensstemmelse mellem direktivets minimumsforskrifter og forslagets mere detaljerede
tekniske bestemmelser.

2. Galdende dansk ret

De gzldende danske regler pa omrédet findes i Bestemmelser for Civil Lufifart (BL) 5-50 om godken-
delse af luftfartsforetagender til at udfere erhvervsmassig lufttrafik i henhold til JAR-OPS 1.

Med denne BL implementeres de af JAA udarbejdede tekniske forskrifter og administrative procedurer
for erhvervsmassig lufitransport i JAR-OPS 1 1 dansk ret.

Derudover fastsztter Bestemmelser for Civil Luftfart (BL) 6-37 bestemmelser om certifikat som kabi-
nebesztningsmedlem, CA-certifikat, herunder grunduddannelse.

Videre fastsetier Bestemmelser for Civil Luftfart (BL) 5-17 bestemmelser om flyve- og tjenestetid for
rute- og charterflyvning med flyvemaskiner.

3. Hering
Kommissionens forslag har veeret sendt i hering hos folgende organisationer og virksomheder:

AOPA Danmark, Atlantic Airways, Billund Lufthavn, Cabin Union Denmark, Cimber Air, Danish Air
Transport, Dansam, Dansk Arbejdsgiverforening, Dansk Flyvelederforening, Dansk Industri, Danske
Pilotorganisationers Samrdd (DALPA), Erhvervsflyvningens Sammenslutning, Grenlandsfly, Kaben-

~ havns Lufthavne, Maersk Air, MyTravel, Radet for Storre Flyvesikkerhed, SAS, SID, Star Air, Sterling
FEuropean Kommanditaktieselskab og Sun-Air of Scandinavia.

Af heringssvarene fra disse fremgér folgende:

Cabin Union Denmark finder det meget positivt, at der fastsettes felles regler for arbejdstid, uddannel-
se og certificering af kabinepersonale i Europa. Ud fra et sikkerhedsaspekt er der ikke tvivl om, at fel-
les regler lenge har veeret pakreevet. Skandinavien har gennem en lang arreekke veeret forende med hen-
syn til lovgivning inden for disse omrider, og CUD finder det glaedeligt at se, at det svrige Europa nu
narmer sig det skandinaviske niveau.

Det er CUD’s opfattelse, at det foreliggende forslag ikke helt lever op til det enskede, og at forslaget pa
vasentlige punkter giver for store muligheder for at afvige fra bestemmelserne. CUD finder det dog vig-
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tigere at f4 vedtaget et fxlles regelsat end at risikere en forsinkelse af processen ved at komme med
@ndringsforslag pa de punkter, som ikke findes at leve op til de af CUD enskede standarder.

CUD finder det imidlertid af sterste vigtighed at foresli @ndringer pa et enkelt punkt, hvor det forelig-

gende forslag (afsnit O om kabinebesaetninger i forslagets bilag III) giver mulighed for at have io typer
af kabinepersonale:

- Personale, der har en sikkerhedsmassig uddannelse og har ansvaret for sikkerheden i forhold til pas-
sagerne, og

- Personale, der ikke har en sikkerhedsmzessig uddannelse og ikke har ansvaret for sikkerhed i forhold
til passagerne.

Det er CUD’s opfattelse, at opdelingen i to typer af besztningspersonale vil forringe sikkerheden, efter-
som det vil veere umuligt for passagerne at skelne mellem de to typer af personale i tilfeelde af en ulykke
(fx brand), som forer til evakuering af flyet. Det foreliggende forslag vil indebzre, at antallet af sikker-
hedsmassigt uddannede besztningsmedlemmer vil falde pd den enkelte flyvning. Dette vil umiddelbart
fore ti] en forringelse af det eksisterende sikkerhedsniveau.

CUD opfordrer til, at der fra dansk side stilles krav om, at de typer af kabinepersonale, der ikke har en
sikkerhedsmassig uddannelse og dermed ikke har ansvar for sikkerheden over for passagerne, udglr af

forslaget.

Danske Pilotorganisationers Samrad (DALPA)

DALPA udtrykker indledningsvis forundring over ikke at have haft mulighed for — via Trafikministeriet
_ at kommentere indholdet af Kommissionens forslag, farend den endelige udgave forelé.

'DALPA henviser til forslagets betragtning (3) og bemzrker, at flyve, hvile- og tjenestetid for flyvende
besetninger selvfolgelig skal tage hensyn til fiyvesikkerhed. Det anferes, at prioriteringen 1 teksten er
ekonomi, sociale tiltag og herefter flyvesikkerhed i nevnte reckkefalge.

DALPA udtrykker i relation til forslagets betragining (4) bekymring over de mange muligheder for di-
spensationer og undtagelser, som luftfartsselskaberne ifalge DALPA har medvirket til at fi Kommissio-
nen til at indskrive i ndringerne til forordning (E@F) nr. 3922/91 om harmonisering af tekniske krav
og administrative procedurer inden for civil luftfart. DALPA noterer sig, at Kommissionen selv er be-
kymret og ensker, at disse dispensationer og undtagelser bliver strengt begrenset.

DALPA har i relation til forslagets artikel 8b noteret sig, at Kommissionen senest tre ar efter forordnin-
gens ikrafttraeden vil foretage en videnskabelig og medicinsk vurdering af bestemmelserne 1 afsnit Q om
fiyve-, hvile- og tjenestetid i forslagets bilag IIl. DALPA finder det uforstieligt, at Kommissionen ikke
tidligere har iveerksat en sddan vurdering.

DALPA har derudover fremsat en reekke preeciserende og sproglige bemearkninger til bestemmelser 1

den danske version af afsnit Q (om flyve-, hvile- og tjenestetid for flyvende personale) i forslagets bilag
118

36




DALPA har i et bilag til heringssvaret fremsendt materiale vedrerende “dokumentation for akkumuleret
traethed”. '

DALPA hari et andet bilag fremsendt materiale om forholdet til Radets direktiv 93/104/EF om visse
aspekter i forbindelse med tilrettelzeggelse af arbejdstiden samt Radets direktiv 2000/34/EF om &ndring
af direktiv 93/104/EF om visse aspekter 1 forbindelse med tilretteleeggelse af arbejdstiden, for at omfatte
sektorer og aktiviteter, der er undtaget fra dette direktiv, samt retspraksis.

DALPA konkluderer pa den baggrund, at Danmark ber arbejde for, at Kommissionen fremsender et re-
videret forslag udarbejdet pa grundlag af videnskabelig og medicinsk dokumentation. DALPA henleder
i den forbindelse opmaerksomheden pa, at Kommissionen startede arbejdet med forslaget i 1989, hvor-
for en udsattelse pa ca. 6 maneder ikke vurderes at skade luftfartsbranchen, selvom EU udvides pr. 1.
maj 2004, DALPA konkluderer videre, at Kommissionens forslag skal revideres i overensstemmelse
med retspraksis.

Erhvervsflyvningens Sammenslutning har felgende bemarkninger til de bestemmelser 1 forslaget, som
omhandler kabinebesztninger (afsnit O 1 forslagets bilag III):

ES im@deser en snarlig afgerelse om, hvorvidt der kraeves certifikat for kabinebesatningers uddannelse
eller ej. Det anfores, at hovedparten af EU-landene i dag har krav om certificering af kabinebesatnin-
-gers uddannelse, men at der synes at veere vanskeligheder med at treffe beslutning herom. En lempelse
af kravene vil muligvis kunne bidrage hertil.

Det anfares videre, at hvis der ikke treffes beslutning om certificering inden den 1. maj 2004, ma der
forudses ggede vanskeligheder, eftersom mange af de nye medlemslande ikke formodes at have krav
om certificering af kabinebesatmingsmedlemmer. De nye medlemslande formodes videre ikke at veaere
beredte til at gennemfore krav om certificering.

ES har falgende bemarkninger til de bestemmelser 1 forslaget, som omhandler flyve-, hvile- og tjene-
stetid for flyvende besatninger (afsnit Q i forslagets bilag II1):

ES imgdeser en snarlig beslutning om flyve-, {jeneste- og hviletid for flyvende besatninger. Der er tale
om en proces, som har stiet pa i mange ar. Det anferes, at manglende fzlles regler inden for EU resulte-
rer i, at der opretholdes en uheldig konkurrencesituation, hvor danske selskaber har snavrere mulighe-
der for at anvende deres personel, end det er tilfzeldet for konkurrerende udenlandske selskaber. Efter
EU’s udvidelse pr. 1. maj 2004 forudses det, at den uheldige konkurrencesituation vil blive skerpet.

Maersk Air har felgende bemerkninger til de bestemmelser i forslaget, som omhandler flyve-, hvile- og
tjenestetid for flyvende besztninger (afsnit Q 1 forslagets bitag IIT):

Maersk Air pipeger, at flyve-, hvile- og tjenestetidsbestemmelser for flyvende personale gennem en ar-
rekke har vaeret genstand for intens debat. Der har inden for sdvel EU som den europziske sammen-
slutning af luftfartsmyndigheder JAA (Joint Aviation Authorities) veaeret gjort flere forseg pa at harmo-
nisere reglerne p4 omridet, men hidtil uden succes. Der synes imidlertid nu at vare en realistisk mulig-
hed for endelig at kunne gennemfoare en EU-regulering pa omrédet.
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Det oplyses videre, at konkurrencen inden for international Iuftfart er skarpet voldsomt 1 de senere ar.
Flyve-, hvile- og tjenestetidsbestemmelser har en veesentlig indflydelse pa flyvesikkerheden og ber der-
for ikke vaere genstand for den indbyrdes konkurrence mellem luftfartsselskaberne. Det er derfor pa ti-
de, at der gennemfares et feelles regelszt for EU’s lufifartsselskaber.

Henset til ansket om lige konkurrencevilkar for EU-luftfartsselskaber finder Maersk Air det ikke accep-
tabelt, at det foreliggende forslag (pkt. A, 2.1.b, i afsnit Q i forslagets bilag I1I) giver mulighed for fast- -
szttelse af nationale varianter af regelsattet.

Det er videre opfattelsen, at det kommende fzelles EU-regelsat bor erstatte medlemslandenes geeldende
-nationale bestemmelser om tjenestetid m.v. (de danske bestemmelser findes i Bestemmelser for Civil
Luftfart (BL) 5-17 om flyve- og hviletidsbestemmelser for rute- og charterflyvning med flyvemaskiner).

Maersk Air finder det ikke acceptabelt, hvis geeldende danske bestemmelser, som er mere restriktive
end de af Kommissionen foreslaede bestemmelser, vil blive bibeholdt som en del af et nyt dansk regel-
set (udarbejdet pa grundlag af et kommende EU-regelsat).

Maersk Air henleder i samme forbindelse opmarksomheden pa, at de fieste sterre luftfartsselskaber i
dag anvender standardiserede IT-besztnings-disponeringssystemer. Hvis der fra dansk side enskes szr-
lige nationale ordninger i forhold til det kommende EU-regelseet, vil det - udover omkostninger til eks-
tra besatningsmedlemmer - ogsd medfare ekstra omkostninger til IT-udvikling.

Maersk Air har derudover fremsat indholdsmassige og preciserende bemerkninger til konkrete be-
stemmelser 1 afsnit Q (om flyve-, hvile- og tjenestetid for flyvende personale) i forslagets bilag TI1.

SAS bemerker, at Radet og Kommissionen allerede 1 1989 anerkendte behovet for at harmonisere be-
stemmelser, der gzlder for civil lufifart dels for at opretholde et hajt sikkerhedsniveau, dels for at sikre
fair konkurrence. Siden er der bade i EU- og i JAA-Tegi gjort et stort arbejde for at harmonisere be-
stemmelseme. Det har imidlertid vist sig at veere vanskeligt at nd til enighed inden for navnlig bestem-
melser om kabinebes®ininger og bestemmelser om flyve-, hvile og tjenestetid for flyvende personale.
Med Kommissionens forslag synes det nu muligt at na en lesning inden for disse to omréader.

SAS stotter fuldt og helt Kommissionens initiativ. Det papeges, at konkurrencen inden for international
luftfart er blevet skaerpet i de senere ar, og at bestemmelser om flyve-, hvile- og tjenestetid ikke ber va-
re ¢t parameter 1 den indbyrdes konkurrence. Det er derfor pa hgje tid, at der indferes et felles regelsat
pé omradet. SAS ser derfor geme, at der geres alt for at fremme en snarlig vedtagelse af et sddant regel-
szt. Behovet herfor er ikke mindst accentueret af den forestdende EU-udvidelse og de pabegyndte sam-
taler mellem EU og USA.

SAS henviser til forslagets betragtning 4, hvoraf det blandt andet fremgar, at medlemslandene ber "have
befojelse til at dispensere fra de faelles tekniske krav og adnunistrative procedurer eller indfore undta-
gelser. Sddanne dispensationer og undtagelser kan dog i bestemte tilfeelde underminere de faelles sik-
kerhedskrav eller skabe markedsfordrejning, og det er derfor nedvendigt, at omfanget heraf begranses
strengt, og at udstedelse af undtagelser er betinget af passende EF-kontrol. Med henblik herpd ber
Kommissionen have befajelse til at treeffe beskyttelsesforanstaltninger”.
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SAS finder det ikke klart, hvad "passende EF-kontrol” indebzrer. Videre anfares det, at hvis mélsaet-
ningen om at opretholde et hgjt sikkerhedsniveau og sikre fair konkurrence skal gennemfares, er det

seerdeles vigtigt, at eventuelle dispensationer til eller undtagelser fra disse bestemmelser begraenses til et
absolut minimum.

SAS bemerker ogs, at det efter forslagets betragtning 4 og artikel 8 (om dispensation fra forslagets
tekniske krav og administrative procedurer i tilfzlde af fx umiddelbare flyvesikkerhedsproblemer eller
tvingende operationel ngdvendighed) er op til Kommissionen at overvage og endeligt godkende eventu-
elle dispensationer eller undtagelser fra det felles regelsat. SAS finder det 1 denne sammenhaeng vig-
tigt, at tilherende procedurer er transparente. '

SAS noterer sig endvidere, at godkendte dispensationer eller undtagelser efter forslagets artikel 8(6) vil
blive meddelt "alle medlemsstaterne, som s& ogsa har ret til at anvende denne foranstaltning”. SAS ser
her en &benbar risiko for, at reglerne over tid kan blive udvandet og variere betragteligt mellem de re-
spektive medlemslande. ‘

SAS henviser til forslagets artikel 8a(1), som (i forhold til afsnit Q om flyve-, hvile- og tjenestetid 1 for-
slagets bilag T1I) 4bner mulighed for en vis fleksibilitet for medlemslandene i forhold til nermere op-
regnede bestemmelser. SAS anforer, at det ikke eksplicit fremgér, hvorvidt de enkelte medlemslandes
befajelser til at dispensere fra det feelles regelsat er begraenset til netop disse punkter. SAS finder, at
muligheden for nationale varianter af det feelles regelsaet bar begranses til et absolut minimum, og for-
muleringen i denne artikel ber folgelig preecisere, at eventuelle dispensationer er begranset til de nevn-
te punkter.

SAS henviser videre til forslagets artikel 8b, hvoraf det fremgar, at “senenest tre &r efter denne forord-
nings ikrafttredelse foretager det curopziske luftfartssikkerhedsagentur en videnskabelig og medicinsk
vurdering af bestemmelserne i subpart Q 1 bilag III”. SAS anerkender naturligvis berettigelsen af viden-
skabelig og medicinsk ekspertise p& omrédet, men finder ligeledes, at ogsa operationelle erfaringer ber
inddrages.

SAS har derudover fremsat en rakke indholdsmeassige og preeciserende bemaerkninger til konkrete be-
stemmelser i afsnit Q (om flyve-, hvile- og tjenestetid for flyvende personale) i forslagets bilag IIL

Star Air har folgende bemarkninger til de bestemmelser i forslaget, som omhandler flyve-, hvile- og
tjenestetid for flyvende besztninger (afsnit Q i forslagets bilag IID):

Star Air papeger, at de foresldede bestemmelser i afsnit Q er baseret pa en tekst, der i feellesskab er god-
kendt af ERA (European Regions Airline Association) og AEA (Association of European Airlines). Det
anfares, at teksten barer preg af, at de luftfartsselskaber, der har udarbejdet den, udelukkende eller ho-
vedsageligt udforer flyvninger, der ikke i veesentligt omfang berorer den definerede “lokale nat”,

Videre papeges det, at EEA (Furopean Express Association) er en-organisation, der reprasenterer euro-
pziske interesser for nogle af verdens ferende “over night” pakkeselskaber, herunder DHL, World Wide
Express, FedEx og United Parcel Service (UPS). Star Air oplyser, at selskabet har som hovedopgave at
udfere kontraktflyvninger for denne type selskaber.
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Star Air finder det meget beklageligt, at kun en del af den europaiske luftfartsindustri (gennem organi-

sationer, der repraesenterer luftfartsselskaber, som primert udferer passagerflyvninger i dag- og aftenti-

merne) har haft lejlighed til at fa indflydelse pa forslaget, mens EEA-reprasenterede luftfartsselskaber
' (der typisk udforer fragtflyvninger i nattetimerne) ikke er blevet konsulteret.

Det anfares videre, at Kommissionens forslag helt ignorerer "over night” pakkeselskabernes specifikke
karakteristika og derfor vil skabe alvorlige operationelle problemer henset til, at der er en markant for-
skel pd “fatigue” niveau hos piloter, der flyver skiftevis nat og dag, og piloter, der udelukkende flyver
nat (eller dag). :

Star Air anerkender, at forslagets artikel 8a abner mulighed for, at der kan fastszttes nationale undtagel-
ser til forslagets bestemmelser om flyve-, hvile- og tjenestetid for flyvende personale. For at sikre en ob-
jektiv vurdering af foresldede undtagelser (og samme virkning for alle medlemslande) finder Star Air, at
vurderingen heraf alene ber ligge i Kommissionens regi. Derved sikres det, at bestemmelser om flyve-,
hvile- og tjenestetid ikke bliver et konkurrenceparamenter.

Star Air har derudover fremsat indholdsmassige og praciserende bemearkninger til bestemmelser i den
danske udgave af afsnit Q (om flyve-, hvile- og tjenestetid for flyvende personale) i forslagets bilag 1.

Afslutningsvis anbefaler Star Air, at der foretages en klarificering af narmere angivne bestemmelser i
den danske udgave af afsnit Q i forslagets bilag III. Videre anbefales det, at natoperatarer undtages fra
afsnit Q, indtil dette afsnit er revideret, eller der er udarbejdet et regelset tilpasset denne form for opera-
tion.

4, Lovgivningsmzssige og statsfinansielle konsekvenser

Forordningen vil inden for EU-omradet traede 1 stedet for bestemmelserne i BL 5-50 om godkendelse af
* Tuftfartsforetagender til at udfere erhvervsmeessig lufttrafik 1 henhold til JAR-OPS 1.

Videre vil forordningen inden for EU-omradet treede 1 stedet for dele af bestemmelserne i BL 6-37 om
certifikat som kabinebesatningsmedlem, CA-certifikat, herunder grunduddannelse.

Endelig vil forordningen inden for EU-omradet treede i stedet for bestemmelserne i BL 5-17 om flyve-
og tjenestetid for rute- og charterflyvning med flyvemaskiner.

Forslaget vurderes ikke at f2 statsfinansielle konsekvenser for Danmark.
5. Samfundsekonomiske konsekvenser

Ensartede operative krav og procedurer for erhvervsmaessig lufttransport inden for EU vil sikre et mi-
nimumsniveau for flyvesikkerheden pa omradet.

Flyvesikkerhed vil dermed i mindre grad blive et parameter for den skarpede konkurrence mellem luft-
fartsselskaberne.
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Dette kan betragies som en fordel for danske (samt norske, svenske og britiske) luftfartsselskaber, som
allerede i dag opererer under restriktive nationale bestemmelser om blandt andet flyve-, hvile- og tjene-
stetid for flyvende personale.

6. Nzrheds- og proportionalitetsprincippet

Forholdet til nzrheds- og proportionalitetsprincippet bereres ikke i Kommissionens forslag.

Forslaget indebarer imidiertid en endring af den geeldende forordning (E@F) nr. 3922/91 om harmoni-
sering af tekniske krav og administrative procedurer inden for civil luftfart.

Formalet med forordningen er indferelse af ensartede operative krav og procedurer for ethvervsmessig
lufitransport med henblik pd opretholdelse af et hojt sikkerhedsniveau samt sikring af fair konkurrence

inden for Fzllesskabets indre marked.

En @ndring af forordningen - med henblik pa indferelse af ensartede operative krav og procedurer for
erhvervsmaessig lufttransport - vil derfor mest hensigtsmaessigt kunne gennemfires pa fllesskabsplan.

Det er pa den baggrund regeringens vurdering, at den foreslaede zndring ikke streekker sig videre end
nedvendigt for at opfylde mlsetningen om indferelse af ensartede operative krav og procedurer for er-
hvervsmassig lufitransport i fzllesskabsretten, ligesom forslaget vurderes at vere 1 overensstemmelse
med nzrhedsprincippet.

7. Tidligere forelzeggelse for Europaudvalget

Grundnotat er fremsendt til Folketingets Europaudvalg den 14. juli 2000.

Sagen har vret forelagt Folketingets Europaudvalg den 26. september 2000 til orientering og den 30.
november 2001 og 4. juni 2004 med henblik pa forhandlingsoplag.

Nyt grundnotat er fremsendt til Folketingets Europaudvalg den 17. marts 2004. Supplerende grundnotat
er fremsendt den 29. april 2004.
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Dagsordenspunkt 18: En fzlles luftfartspolitik overfor Fellesskabets naboer

a) Henstilling med henblik p4 Radets afgerelse om bemyndigelse af Kommissionen
til at indiede forhandlinger om oprettelse af et Euro-/Middelhavssamarbejde om
luftfart mellem Det Europziske Feellesskab og Kongeriget Marokko, SEK(2004)
123, :

b) Henstilling med henblik p4 rAdets afgerelse om tilpasning af sin bemyndigelse
fra 1996 af Kommissionen til at fore forhandlinger om en aftale om et felles eu-
ropzisk luftfartsomrade (FELO) med henblik pa at integrere Albanien, Bosnien-
Herzegovina, Kroatien, Den tidligere, jugoslaviske Republik Makedonien (FY-
ROM), Serbien og Montenegro samt FN's midlertidige mission i Kosovo (UN-
MIK), SEK(2004) 123.

Nyt notat.

P4 baggrund af EF-Domstolens dom i november 2002 om en rekke medlemslandes bilaterale Iufifarts-
aftaler med USA ("Open skies"-dommen) har Radet vedtaget en rekke retsakter med henblik pa det
fremtidige regime for forholdet mellem medlemslande, Kommission og tredjelande pa luftfartens omra-
de.

I samme forbindelse udsendte Kommissionen den 9. februar 2004 en Meddelelse om Fzllesskabets luft-
fartspolitik over for sine naboer (KOM(2004) 74 endelig). "Naboer" defineres heri som en reekke lande 1
@steuropa og ved Middelhavet.

Med henvisning til denne Meddelelse fremsatte Kommissionen samme dato, den 9. februar 2004, fire

. henstillinger, (SEK(2004)123 endelig), om Ridsbeslutninger om mandater til Kommissionen til at for-
handle om indgielse af luftfartsaftaler mellem Fallesskabet og henholdsvis Marokko, Libanon og Jor-
dan pi basis af euro-mediterrane aftaler samt Albanien, Bosnien-Hercegovina, Kroatien, Makedonien
(FYROM), Serbien og Montenegro samt FN's midlertidige mission i Kosovo (UNMIK) ved at inkludere
disse i mandatet til forhandlinger med "PECOS"-landene (en rakke central- og esteuropziske lande),
der blev giveti 1996.

2. Tidligere forelzeggelse i Folketingets Europaudvalg
Forhandlingerne med tredjelande har veeret forelagt Udvalget den 29. november 2002, 21. marts 2003,

3. oktober 2003, 28. november 2003, 3. marts 2004, 4. juni 2004 og den 1. oktober 2004 til orientering
samt den 28. maj 2003 til forhandlingsopleg.
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