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Dagsordenspunkt 4: Forslag til Europa-Parlamentets og Radets forordning
om bedre sikring af skibe og havnefaciliteter, KOM(2003) 229

Revideret notat

1. Baggrund og indhold

Arbejdet med maritim sikring blev indledt i IMO i februar 2002 og forelgbigt afsluttet den 12.
december 2002, da en diplomatisk konference i IMO vedtog nye, internationale regler om ma-

ritim sikring.

De internationale regler, SOLAS konventionssendringerne og ISPS koden, gzlder for fglgende
fartgjer i international fart: Alle passagerskibe (uanset stgrrelse), fragtskibe med en brutto-
tonnage pa 500 ton eller derover samt mobile offshore boreplatforme. De internationale regler
geelder endvidere for havnefaciliteter, som betjener sidan trafik. SOLAS konventionsandrin-
gerne og ISPS kodens A-del er obligatoriske, mens ISPS kodens B-del bestar af vejledende

henstillinger.

De obligatoriske bestemmelser vedrgrer skibes udstyr med blandt andet permanent merkning
med skibets identifikationsnummer, et automatisk identifikationssystem (AIS), et sikrings-
alarmsystem samt udarbejdelse af en fortlgbende skibshistorisk oversigt, som er et identitets-
dokument, hvori skibets historie nedfzldes.

De obligatoriske bestemmelser indeholder ligeledes aktive og passive sikringsforanstaltninger
der indfgres pa grundlag af en risikovurdering. Bestemmelserne indebserer endvidere pligt til
at udpege ansvarlige for gennemfgrelsen af sikringsforanstaltninger (sikringsansvarlige for
skibe, rederier og havnefaciliteter), at udarbejde sikringsplaner i henhold til risikovurderin-
gen for skib og havnefaciliteter og at udstede et internationalt sikringscertifikat for skibe.
Herudover indgar uddannelse af samt gvelser for personalet. De obligatoriske bestemmelser
fastleegger rammerne for havnestatsmyndighedernes kontrol af skibe i havn, eller fgr det an-
lgber. Bestemmelserne definerer i gvrigt de kontraherende regeringers, rederiers, skibsfgreres
og havnefaciliteters ansvar og forpligtelser. )
Endelig giver SOLAS’ konventionszndringer staterne mulighed for at indg4 bilaterale eller
multilaterale aftaler om alternative sikringsforanstaltninger for trafik mellem stater med kort
overfartstid pa faste ruter.

ISPS-kodens B-del bestér af en reekke detaljerede henstillinger, der tjener som vejledning ved
gennemfgrelsen af de obligatoriske foranstaltninger. Bestemmelserne indeholder blandt andet
retningslinier med hensyn til risikovurdering, sikringsplaner samt uddannelse af og gvelser
med personale. Bestemmelserne fastleegger endvidere, hvordan og i hvilke tilfeelde der skal
udarbejdes en sikringserklering mellem skibet og de modtagende havnefaciliteter.

Forordningsforslaget indgar som en del af Kommissionens meddelelse til Radet, Europa-
Parlamentet og Det @konomiske og Sociale Udvalg og Regionsudvalget om bedre sikring af sg-
farten. Forslaget er fremsat med hjemmel i traktatens artikel 80, stk. 2. Kommissionen anfg-
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rer, at henvisningen til dette retsgrundlag ikke foregriber medlemsstaternes lovgivning vedrg-
rende national sikkerhed og eventuelle foranstaltninger, der méatte blive truffet pa grundlag af
afsnit VI i traktaten om Den Europaiske Union (sgjle 3). Forslaget kan vedtages med kvalifi-
ceret flertal efter proceduren for feelles beslutningstagen i traktatens artikel 251.

Som forslagets overordnede mélsestning angiver Kommissionen et gnske om at sikre harmoni-
seret fortolkning, gennemfgrelse og kontrol pa faellesskabsplan af SOLAS konventionssendrin-
gerne og ISPS koden. Med sigte herpa indeholder forslaget fslgende elementer, som ogsé i et
vist omfang gér videre end de internationale regler:

- Krav om én nationalt ansvarlig myndighed med ansvar for kontrol af skibe og
havnefaciliteter.

- En fremrykket tidsplan for gennemfgrelse af visse af SOLAS konventionsandringernes
og ISPS kodens bestemmelser forud for disses ikrafttraeden internationalt den 1. juli
2004.

- Obligatoriske kontrolopkald til skibe (dog med en rzekke narmere opregnede undtagel-
ser) fgr de anlgber en havn i EU, herunder pa omrader, hvor sddanne opkald efter SO-
LAS konventionseéendringerne og ISPS koden kan baseres pa staternes konkrete vurde-
ring af en given risiko.

- Indfgrelse af forudgaende overensstemmelseskontrol i relation til de bilaterale eller
multilaterale aftaler om alternative sikringsforanstaltninger for trafik mellem stater
med kort overfartstid pa faste ruter, som SOLAS konventionseendringerne giver sta-
terne mulighed for at indga. Kommissionen skal fgr underskrivelsen af sidanne aftaler
mellem EU medlemsstater undersgge, om der sikres et tilstreekkeligt beskyttelsesni-
veau.

- Anvendelsen af visse bestemmelser i ISPS kodens B-del ggres obligatorisk i EU. De
omhandlede bestemmelser vedrgrer blandt andet sikringsplaner og -evalueringer for
skibe og havnefaciliteter samt staternes ansvar for visse dele af sikringsopgaverne.

- Prezciserende bestemmelser vedrgrende havnefaciliteter, der kun lejlighedsvis betjener
skibe i international fart.

- Indfgrelse af en inspektionsprocedure, hvorefter Kommissionen skal efterprgve
medlemslandenes gennemfgrelse af forordningen.

- Bestemmelse om, at det Europeeiske Sgfartssikkerhedsagentur, jf. forordning
1406/2002/EF af 27. juni 2002, skal bistd Kommissionen ved udfgrelsen af dens opga-

ver.

- Indfgrelse af en udvalgsprocedure (forskriftudvalg) med sigte pa eventuelle &ndringer
af forordningens bestemmelser.



Kommissionen anfgrer endvidere, at den overordnede méalsztning kun kan n4s, hvis der ogsa
indfgres bestemmelser om maritim sikring for skibe i indenrigsfart samt havnefaciliteter, som
betjener sddanne skibe. For at sikre lige markedsvilkar bgr sddanne foranstaltninger efter
Kommissionens opfattelse gennemfgres ensartet i medlemsstaterne. Med sigte pa at opfylde
denne del af méalsatningen indeholder forslaget fglgende elementer:

- SOLAS konventionszndringerne og ISPS kodens A-del udvides i deres helhed til pas-
sagerskibe i indenrigsfart, i det omfang de kommer mere end 20 sgmil vaek fra kysten.

- SOLAS konventionseendringerne og ISPS kodens A-del vedrgrende gennemfgrelse af
sikringsvurderinger, udarbejdelse af sikringsplaner samt udpegelse af sikringsansvar-
lige for rederier og skibe udvides til andre skibe i indenrigsfart.

- De under 1. og 2. pind neevnte regler skal gzlde tilsvarende for havnefaciliteter, som
betjener de navnte skibe. _

- Mulighed for undtagelser pa faste og kontrollerbare betingelser for skibe i fast rutefart
inden for en medlemsstat eller mellem to eller flere medlemsstater.

2. Europa-Parlamentets holdning
Europa-Parlamentet har endnu ikke udtalt sig i sagen.

3. Nzerheds- og proportionalitets princippet

Kommissionen begrunder forslaget med behovet for at gennemfgre SOLAS konventionsaen-
dringerne og ISPS koden pa en ensartet made i EU med henblik pa at undga uligheder i det
gnskede sikringsniveau. Kommissionen anfgrer endvidere gnsket om at sikre lige betingelser i
EU med hensyn til adgang og kontrol af markeder og aktiviteter vedrgrende den maritime
sektor. Kommissionen finder, at disse malsatninger bedst kan nés gennem en fzllesskabsfor-

anstaltning.

Neerheds- og proportionalitetsprincippet anses for opfyldt. @nskes de internationale regler om
maritim sikring, herunder udstreekningen af reglerne til at omfatte skibe i indenrigsfart samt
havnefaciliteter, som betjener sddanne skibe, gennemfgrt samtidigt og ensartet i EU, kan dette
mest hensigtsmeessigt ske gennem vedtagelse af en EU retsakt.

4. Geeldende dansk ret

SOLAS konventionens og ISPS kodens bestemmelser om maritim sikring blev som tidligere
omtalt fgrst for ganske nylig vedtaget i IMO. Der findes derfor ikke i dag specifikke danske

regler om maritim sikring.
5. Hering

Trafikministeriet og Sgfartsstyrelsen har sidelgbende sendt forslaget i skriftlig hering hos sg-
fartserhvervets parter. Det er mellem Trafikministeriet og Sgfartsstyrelsen aftalt, at sagen



behandles i EU-Specialudvalget vedrgrende skibsfartspolitiske spgrgsmaél i et teet samarbejde
mellem de to myndigheder. Sgfartsstyrelsen varetager spgrgsmal i relation til skibe, og Tra-
fikministeriet varetager spgrgsmal i relation til havne. De to myndigheder koordinerer lgben-
de.

Sével forordningsforslaget som de kommende internationale regler om maritim sikring vil ud-
over Sgfartsstyrelsen og Trafikministeriet tillige bergre en reekke andre danske myndigheder,
herunder navnlig pa Forsvarsministeriets og Justitsministeriets omrader. Sagen har under
forhandlingerne af SOLAS konventionsandringerne og ISPS koden veeret koordineret taet
mellem de relevante danske myndigheder. Denne linie vil blive fastholdt i relation til forhand-
lingerne af forordningsforslaget.

6. Lovgivningsmaessige eller statsfinansielle konsekvenser

Der er tale om et forslag til en forordning, som bliver umiddelbart anvendelig i medlemssta-
terne. Der er derfor ikke som udgangspunkt behov for loveendringer. Forslaget indeholder
imidlertid en bestemmelse om, at medlemsstaterne kan fastseette regler om sanktioner, og der
kan pa den baggrund blive tale om fglgelovgivning til forordningen. Endvidere skgnnes Folke-
tingets samtykke efter grundlovens § 19 ngdvendigt for, at Danmark kan tiltrede SOLAS
konventionseendringerne. Der er herudover ikke absolut sikkerhed for, at forordningen traeder
i kraft pa et tidspunkt, som szsetter Danmark i stand til at gennemfgre de internationale regler
den 1. juli 2004. Der vil pa den anfgrte baggrund formentlig blive fremsat lovforslag, som ta-
ger hgjde herfor.

Gennemfgrelsen af SOLAS konventionsaendringerne og ISPS koden for sa vidt angar skibe i
international fart samt havnefaciliteter, som betjener sidanne skibe forventes at medfgre ba-
de gkonomiske og administrative konsekvenser for de involverede myndigheder. Danske myn-
digheder skulle afholde disse udgifter allerede i kraft af de internationale regler, og forord-
ningsforslaget leegger derfor ikke noget til 1 denne henseende.

Derimod vil der veere statsfinansielle konsekvenser forbundet med forslaget om at lade SO-
LAS konventionseendringernes og ISPS kodens finde anvendelse pa skibe i indenrigsfart samt
havnefaciliteter, som betjener sidanne skibe.

Efter det udvidede totalbalanceprincip kan staten helt eller delvis paleegges at finansiere den
ngdvendige sikringsmeessige opgradering af en reekke mindre feerger, som enten er ejet af el-

ler far deekket deres underskud af amter og kommuner. Staten skgnnes ikke at have sadanne
forpligtelser pa havneomradet.

Hertil kommer opgaven med at sikringscertificere de ca. 70 danske indenrigsfeerger, som er
omfattet af forordningsforslaget. Det skgnnes, at godkendelse af en sikringsplan for en mindre
indenrigsfeerge vil tage to dage til godkendelse og en dag til verifikation om bord i skibet samt
ressourcer til rejse- og ventetid.

Konsekvenserne af den del af forslaget, som vedrgrer indfgrelse obligatoriske kontrolopkald til
alle skibe fgr de anlgber en havn i EU, kan endnu ikke vurderes, men kan veere omfattende.



7. Samfundsgkonomiske konsekvenser

Det er ikke muligt pd nuvzerende tidspunkt at give et sikkert skgn over de samfundsgkonomi-
ske konsekvenser. Den sikringsmeessige opgradering af de danske indenrigsfaerger kan inde-
bzere betydelige gkonomiske konsekvenser. Heller ikke pa havnesiden er der sikre skgn over
de gkonomiske konsekvenser af gennemfgrelsen af reglerne om maritim sikring, men en rzek-
ke havne skgnnes at ville i ggede udgifter til implementeringen af sikringstiltagene.

8. Tidligere forelaeggelse i Europaudvalget

Folketingets Europaudvalg har endnu ikke modtaget grundnotat. Udvalget modtog en forelg-
big orientering om sagen i forbindelse med Radsmgdet (transport, telekommunikation og
energi) den 27.-28. marts 2003, hvor sagen var pa dagsordenen med henblik p4 Kommissio-
nens forelgbige praesentation.



Dagsordenspunkt 5: Radskonklusioner om forbedring af sgfartens image, re-
kruttering af sgfarende mv.

Nyt notat

1. Baggrund og indhold

Det greeske formandskab har udarbejdet et udkast til rddskonklusioner om forbedring af
skibsfartens image i Fellesskabet samt rekruttering af unge mennesker til sgfartserhvervet.
Emnet er en prioritet under det greeske formandskab, som forventer, at initiativerne kan
medvirke til at fremme kvalitetsskibsfart og til at hgjne sgfartserhvervets image med henblik
pa at tiltreekke yngre arbejdskraft.

Det er formandskabets hensigt, at rddskonklusionerne skal vedtages pa radsmgdet (transport,
telekommunikation og energi) den 5.-6. juni.

Formandskabet har i udkastet peget p4, at skibsfart er en effektiv, billig og miljgvenlig trans-
portform. Formandskabet har ogsé adresseret problemerne med at rekruttere et tilstraekkeligt

antal unge til de maritime uddannelser, serligt officersuddannelser, samt gnsket om generelt
at sikre skibsfarten et bedre image.

Formandskabet opstiller en raekke punkter, der skal medvirke til at styrke de maritime ud-
dannelsers status. Blandt disse kan nzevnes en styrket PR-indsats i de enkelte EU-lande (bl.a.
finansieret af tilskud fra EU) og en steerkere fokus pé de positive elementer i arbejdet til sgs.

Herudover fokuserer udkastet pa at sikre, at det indre marked virker for sa vidt angar be-
skaftigelse og uddannelse af sgfarende.

Udkastet bergrer endelig de nye statsstgtteretningslinier pa sgtransportomridet, som Kom-
missionen dog endnu ikke har preesenteret.

2. Europa-Parlamentets holdning
Europa-Parlamentet skal ikke udtale sigi sagen.
3. Nzerheds- og proportionalitetsprincippet

Der er ikke i udkastet redegjort for nserheds- og proportionalitetsprincippet, i det der ikke er tale
om en egentligt retsakt. Vurderingen ma derfor afvente eventuelle tiltag i form af direktiver eller

forordninger.

4. Geeldende dansk ret

Forholdet til geeldende dansk ret er ikke relevant, da der ikke er tale om egentlig retsakt.
5. Horing

Det er ikke skgnnet ngdvendigt at sende udkastet i hgring.



6. Lovgivningsmsaessige og statsfinansielle konsekvenser

Radskonklusionerne vil ikke i sig selv have lovgivningsmaessige eller statsfinansielle konsekven-
ser.

7. Samfundsgkonomiske konsekvenser
Radskonklusionerne vil ikke i sig selv have samfundsgkonomiske konsekvenser.
8. Tidligere forelaeggelse i Europaudvalget

Forslaget har ikke tidligere vaere forelagt Folketingets Europaudvalg.



Dagsordenspunkt 6 a) og b): Galileo - integration af Egnos KOM(2003) 123.

Nyt notat

1. Baggrund og indhold

Dette punkt pa dagsordenen omfatter vedtagelsen af et szt rddskonklusioner om integration
af Egnos i1 Galileo. Udkastet til radskonklusioner er baseret pA Kommissionens meddelelse om
integration af Egnos i Galileo-programmet KOM(2003) 123 af 19. marts 2003.

Kommissionens meddelelse om integration af Egnos i Galileo

Udviklingen af Egnos (European Geostationary Navigation Overlay System) bygger pa en tre-
partsaftale mellem EU, ESA og Eurocontrol af 18. juli 1998. I henhold til denne aftale forplig-
ter parterne sig til at konstruere, udvikle og bygge Egnos frem til afslutningen af forste fase
med operationel idriftseetning med navigationsudstyr i mindst to satellitter. Aftalen omfatter
ikke den efterfglgende fase, der efter planen i flere ar skal kgre parallelt med Galileos fgrste
driftsfase og integreres i Galileo-programmet.

Kommissionen anfgrer, at Egnos udggr den forste del af EU's politik for et globalt satellitnavi-
gationssystem (GNSS), hvor Galileo udggr anden fase. Der er vaesentlige tekniske forskelle pa
de to systemer ligesom daekningsomradet er vaesensforskelligt. Egnos udbygger GPS og GLO-
NASS i omradet omkring det geografiske Europa, mens Galileo er et globalt satellitnavigati-
onssystem baseret pa egen satellitinfrastruktur. EU's bidrag til Egnos’ fgrste fase har vaeret
pa i alt 116,4 mio. €, der er afsat af midlerne i TEN-T. Dertil har visse medlemslandes admini-
strationer samt virksomheder, der er medlem af EOIG (Egnos Operation and Infrastructure
Group) bidraget til finansieringen med omkring 100 mio. €.

Omkostninger og udbytte ved Egnos

Kommissionen anfgrer, at Egnos generelt vil forbedre den civile anvendelighed af GPS og Glo-
nass satellitnavigationssystemerne. Det skyldes, at Egnos bygger pa en seerlig teknologi, den
sékaldte Space Based Augmentation System (SBAS). Egnos vil séledes ggre positionsbestem-
melsen mere preecis fordi systemer udsender signaler, der supplerer GPS og GLONASS, give
bedre modtageforhold nogle steder pa grund af at systemet benytter supplerende satellitter,
giver brugeren oplysninger om systemets palidelighed, samt udsende et signal for koordineret
universaltid.

Denne teknologi ggr det muligt at anvende signalet til livskritiske opgaver som eksempelvis
luftfartsnavigation. Kommissionen oplyser, at SBAS teknologien er godkendt af ICAO og IMO
som international standard. Pa verdensplan etableres der SBAS-baserede systemer i Nord-
amerika og i omradet omkring Japan.

Kommissionen anfgrer, at Egnos ogsa vil indebaere politiske fordele, idet tjenester af Egnos’
type vil veere efterspurgt af andre lande end EU's medlemslande inden for det nuveerende
deekningsomrade, ligesom udviklingslande uden for det nuveerende deekningsomrade vil veere
interesserede i1 Egnos’ tjenester.



I forhold til enkelte samfundssektorer peger Kommissionen pa, at Egnos vil vere til fordel for
transportsektoren herunder iszer luftfartssektoren. Kommissionen forudser i meddelelsen, at
luftfarten i fremtiden hovedsageligt vil bygge pa satellitnavigation. Andre transportformer
som vejtransport, jernbanetrafikken og transport ad indre vandveje, landbruget og brugere af
synkroniserede net som pengeinstitutter og energileverandgrer forudses ogsa at ville have
gavn af Egnos. Derudover vil Egnos give Europa og europzeisk industri mulighed for at mar-
kere sig pd markedet for global satellitnavigation. Hvis europeeisk industri ikke deltager i ud-
viklingen af forbedringssystemer, frygter Kommissionen, at amerikanske eller japanske sel-
skaber vil overtage denne del af det europaeiske marked for satellitnavigation.

Egnos’ bidrag til Galileo

Kommissionen papeger, at Egnos vil introducere europaeisk teknologi pA markedet for satel-
litnavigation, og at den troveerdighed, europeeisk satellitnavigationsteknologi derved opnar,
vil kunne lette Galileos markedspenetration. Dette skyldes ikke mindst, at Egnos vil give eu-
ropeeisk satellitnavigation en tydelig placering pd markedet samt demonstrere den europai-
ske formden pa omrédet. Endelig vil Egnos anspore udviklingsarbejdet i europaeisk industri
inden for de omrader, der skal anvendes til Galileo.

P4 det gkonomiske omrade anfgrer Kommissionen, at Egnos vil ggre det muligt at fremskynde
idrifttagningen af Galileo med et ar, hvilket Kommissionen anslér vil medfgre besparelser
svarende til en nutidsvaerdi pa 166 mio. €. Denne fremskyndelse af Galileo vil veere mulig pa
grund af synergieffekter mellem Egnos og Galileo i relation til godkendelsesprocedurer og
teknisk knowhow. Kommissionen oplyser, at den forventede besparelse svarer til fem ars

driftsudgifter for Egnos.

Derudover oplyser Kommissionen, at en integration af Egnos i Galileo vil kunne afstedkomme
besparelser pad mellem 9 og 12 pct. af de to systemers samlede, érlige driftsomkostninger. Den
stgrste besparelse pa estimeret 21,8 mio. € opnas ved fuldsteendig integration, mens en be-
greenset integration forventes at kunne afstedkomme besparelser pa 15,1 mio. €. Kommissio-
nen oplyser, at de arlige driftsomkostninger for Egnos anslas at veere pa 33 mio. €.

Forskellige muligheder for integration af Egnos i Galileo

Kommissionen gennemgér tre scenarier forintegrationen af Egnos i Galileo.

1 det forste scenario ophgrer de offentlige tilskud til Egnos, saledes at man ikke fortssetter pro-
jektet ud over udviklings- og forsggsstadiet. Kommissionen frarader denne lgsning, idet den
indebeerer tab af de allerede gennemfgrte investeringer pé i alt 300 mio. € samtidig med, at
man vil miste de fordele i forhold til opbygning af knowhow og tidlig markedspenetration.

Det andet scenario lyder p4, at man viderefgrer de to systemer uafthaengigt af hinanden.
Kommissionen papeger, at dette alternativ vil medfgre, at det ikke vil vaere muligt at fore én
samlet europeeisk satellitnavigationspolitik, samt at man mister alle synergieffekter, hvorfor
denne option frarades.



Det tredje scenario omfatter integration af Egnos i Galileo. Den tekniske integration giver ifgl-
ge Kommissionen ikke anledning til szerlige problemer. For s vidt angar den organisatoriske
integration forudsatter Kommissionen, at kontrollen med Egnos overfgres til Feellesforeta-
gendet Galileo for at sikre optimalt samspil mellem de to programmer. Pa leengere sigt anbe-
faler Kommissionen, at man integrerer koncessionerne for Egnos og Galileo, saledes at begge
systemer samles i én kontrakt og drives af én og samme koncessionshaver.

Kommissionen anfgrer, at det stgrste problem ved denne model bestér i finansieringen af Eg-
nos’ driftsomkostninger pa 33 mio. €. Kommissionen naevner, at disse udgifter vil kunne af-
holdes af Fzllesforetagendet Galileo. En sidan finansiel integration af de to systemer vil
imidlertid kreeve en @&ndring af Feellesforetagendets statutter, dvs. af Galileo-forordningen

(EF 876/2002).

Tidsplanen i dette tredje scenario lyder pa, at Feellesforetagendet Galileo i lgbet af 2003 gen-
nemfgrer et udbud med henblik pa at kunne udpege en operatgr, der skal drive Egnos fra
2004, hvor Egnos forventes driftsklar, til 2008, hvor Galileo forventes at veere operationelt.
Fra 2005 til 2008 foreslar Kommissionen, at den koncessionshaver, der udpeges for Galileo,
skal overtage driften af Egnos. Endelig foreslar Kommissionen, at man i 2008, nar Galileo er
operationel, evaluerer de to systemer, og tager stilling til hvordan de skal udvikle sig i fremti-

den.

Kommissionens anbefaling i meddelelsen om integration af Egnos

Kommissionen anbefaler, at Egnos viderefgres og integreres i Galileo. Det betyder, at Fzlles-
foretagendet Galileo skal overtage kontrollen med Egnos, fore tilsyn med driften af Egnos fra
juni 2004, hvor systemet planlaegges at veere operativt, samt iveerkszette et udbud vedrgrende
en koncessionsaftale om driften af systemet snarest muligt efter juni 2004.

Kommissionen anbefaler videre, at forvaltningen af Egnos bliver et integreret element i den
kommende koncessionsaftale om forvaltning af Galileo, idet Kommissionen foreslar, at der
ydes et arligt offentligt tilskud pa 33 mio. € fra 2004 til 2008.

Videre anbefaler Kommissionen i sin meddelelse, at man fremmer udvidelsen af Egnos til an-
dre regioner i verden med henblik péa at dele driftsudgifterne, samt at Radet efter forslag fra
Kommissionen treeffer afggrelse om, hvorvidt Egnos skal fortsaettes efter at Galileo er blevet
operationelt i 2008.

Det greeske formandskab har fremlagt et udkast til radskonklusioner om integrationen af Eg-
nos i Galileo-programmet med henblik pa vedtagelse pa radsmgdet den 5. og 6. juni 2003.

Hovedpunkterne i konklusionsudkastet er fglgende:
e Egnos-programmet bgr fortseettes og bgr anvendes som isbryder for Galileo.

e Egnos-programmet bgr fremover kontrolleres af Feellesforetagendet Galileo, der burde
fa til opgave dels at overvage styringen af programmet efter at det i juni 2004 har af-



sluttet "Operational Readiness Review”, dels at udpege en operatgr, der kan drive Eg-
nos fra juni 2004.

e Der bgr gennemfgres en evaluering af de fordele, der vil kunne opnéas ved at indlejre
driften af Egnos i den fremtidige Galileo-koncession.

e Egnos-programmet bgr modtage midler fra TEN-T i perioden fra 2004 til 2008.
e Egnos-programmet bgr sgges fremmet i andre dele af verden.

e Afggrelsen af om Egnos-programmet skal fortsaettes efter at Galileo er operationelt i
2008 bgr tages af Radet pa forslag fra Kommissionen.

e Alle parter, der har bidraget til finansieringen af Egnos’ udvikling og igangsattelse,
bgr inddrages i den fremtidige udvikling af systemet, og at der derfor bgr sluttes en af-
tale mellem disse og Fellesforetagendet Galileo.

Det bemeerkes, at Danmark ikke deltager i Egnos-programmet, og derfor heller ikke har ydet
direkte bidrag til finansieringen af Egnos’ udvikling og igangsattelse.

2. Horing
Det er ikke fundet relevant at sende meddelelsen eller forslaget til radskonklusioner i hgring.
3. Lovgivningsmseessige, statsfinansielle og samfundsgkonomiske konsekvenser

Det omhandlede udkast til radskonklusioner skgnnes ikke at have lovgivningsmeessige, stats-
finansielle eller samfundsgkonomiske konsekvenser.

4. Neerheds- og proportionalitetsprincippet

Kommissionen omtaler ikke neerheds- og proportionalitetsprincippet i meddelelsen, men efter
regeringens opfattelse fglger det af de europaeiske satellitnavigationsplaners natur, at de ale-
ne kan gennemfgres pa feellesskabsniveau.

5. Tidligere foreleeggelser i Folketingets Europaudvalg

Forslaget til radskonklusioner om integration af Egnos i Galileo og Kommissionens meddelel-
se om samme emne har ikke tidligere veeret forelagt Folketingets Europaudvalg.



Dagsordenspunkt 7: Transeuropziske transportnet - Van Miert rapporten

Nyt notat

I lyset af EU’s udvidelse i 2004 vil det vezere ngdvendigt at revurdere, hvordan de overordnede
maélsatninger for de transeuropziske net om en effektiv fungerende og veludbygget infra-
struktur, integration, eliminering af flaskehalse og forbedring af miljget, bedst opfyldes. End-
videre bgr det analyseres, hvorledes midlerne skal prioriteres, og hvilke projekter, der kan an-
ses for saerligt vigtige for den europzeiske integration.

Pa den baggrund besluttede Europa-Kommissionen i november 2002, at nedszette en High Le-
vel gruppe med repraesentanter fra medlemslandene til at identificere fremtidige prioriterede
projekter under programmet for udvikling af det transeuropeeiske transportnet (TEN-T). High
Level gruppen fik forhenveerende nzestformand for Europa-Kommissionen Karel Van Miert
som formand. De nye medlemslande (samt Rumeenien og Bulgarien) deltager i mgderne som
observatgrer med taleret.

Projektforslagene skal vere i overensstemmelse med mélene for den europzeiske transportpo-
litik, og skabe merveerdi pa EU-niveau samt have en realistisk finansieringsplan frem til
2020. Endvidere skal High Level gruppen udvikle en procedure, metode og tidshorisont for
den fremtidige revision af listen over prioriterede projekter, samt fremskynde deres imple-
mentering. Desuden skal High Level gruppen reflektere over mader at fremme finansieringen
af projekterne pa.

High Level gruppens arbejde med at identificere prioritetsprojekter er et led i den dybdegaen-
de revision af retningslinierne for udvikling af det transeuropseiske transportnet (TEN-T),
som skal finde sted inden udgangen af 2004. Arbejdet skal munde ud i en rapport med anbefa-
linger til Europa-Kommissionen, som derefter vil lade disse indga i et forslag om revision af
retningslinierne og den eksisterende liste over prioriterede projekter, den sidkaldte Essen-liste.

Pa det kommende radsmgde vil Kommissionen informere om High Level gruppens arbejde.



Dagsordenspunkt 8 a), b), ¢) : Eksterne relationer i luftfartssektoren.
KOM(2003) 94, SEC(2003) 226.

Revideret notat

1. Baggrund og indhold

Kommissionen redeggr i sin meddelelse af 26. februar 2003 for en "pakke" vedrgrende forhol-
det til tredjelande pa luftfartens omrade, der omfatter nedenstidende elementer:

a) Forhandlingsmandat vedr. forhandling med USA

Kommissionen fik i 1996 mandat af Radet til at forhandle med USA om et felles transatlan-
tisk luftfartsomrade, men mandatet inkluderede ikke de "harde" elementer: klausuler for ud-
pegning af luftfartsselskaber, markedsadgang, kapacitet og billetpriser.

Efter at have forhandlet med USA skgnnede Kommissionen, at den ikke kunne komme videre,
medmindre mandatet blev udvidet med de nzevnte elementer. Som fglge af den daveerende sag
ved Domstolen mod et antal medlemslande for at have overtradt traktaten ved indgielse af bi-
laterale "open skies"-luftfartsaftaler med USA, gnskede Radet imidlertid ikke at imgdekomme
Kommissionens gnske om at fi et sidant udvidet mandat, og Kommissionens forhandlinger
med USA har ligget stille siden ultimo 1997.

Efter dommen den 5. november 2002 mod otte medlemslande har Kommissionen pa ny hen-
stillet - i nedennavnte meddelelser af 19. november 2002 og 26. februar 2003 - at Radet giver
den et udvidet forhandlingsmandat til forhandlinger med USA.

Forhandlingerne skal grundleeggende omfatte alle elementer, som indgar i en ssedvanlig bila-
teral luftfartsaftale, herunder de ovenfor nsevnte "harde" elementer, og den endelige aftale
skal resultere i et abent luftfartsomrade, hvor luftfartsselskaber fra begge parter kan etablere
sig og operere forretningsmsessigt pa basis af ensartede eller harmoniserede regler.

b) Forhandlingsmandat vedr. forhandling med tredjelande om bl.a. spgrgsmdlet om ejerskab
og kontrol med luftfartsselskaber, og B

¢) Forslag til forordning om forhandling om og anvendelse af luftfartsaftaler mellem medlems-
lande og tredjelande

Kommissionen har udsendt henstilling vedr. punkt b samt meddelelse og forslag vedr. punkt
c, alt dateret 26. februar 2003. Henstillingen fremszettes ifslge meddelelsen under henvisning
til traktatens artikel 300(1). Meddelelsen svarer i sin form til den "begrundelse", der normalt
indleder kommissionsforslag. Forslaget fremsaettes under henvisning til traktaten, seerligt ar-
tikel 80(2), og til afggrelse efter proceduren om felles beslutningstagen med Parlamentet jf.
traktatens artikel 251.



Kommissionen henviser i meddelelsen til sin tidligere meddelelse af 19. november 2002 om
fplgerne af Domstolens domme af 5. november 2002 for europzeisk luftfartspolitik, KOM(2002)

649 endelig.

I meddelelsen af 19. november 2002 ggr Kommissionen opméerksom p4, at @ndringerne 1 Fzl-
lesskabets luftfartspolitik som fglge af dommene ma ske gradvis pa grund af det store antal bi-
laterale luftfartsaftaler, der er indgiet mellem medlemslande og tredjelande. Visse elementer
i aftalerne ma dog hurtigt bringes i overensstemmelse med traktaten, herunder klausulerne
om visse krav til nationaliteten hos de luftfartsselskaber, der udpeges af medlemslandene, og
medlemslandene kan ikke indga nye forpligtelser, der matte stride mod traktaten. Nationali-
tetskravene er af sarlig betydning, idet de pavirker den frie etableringsret. Det er derfor ngd-
vendigt, at Feellesskabet pé kort sigt gennemfgrer foranstaltninger til en ny ramme for regel-
vaerket pa luftfartspolitikkens omréde.

I meddelelsen af 26. februar 2003 anfgrer Kommissionen, at kravet om ikke at leegge hindrin-
ger for etableringsretten bl.a. betyder, at medlemslandene ikke mé ggre tildeling af trafikret-
tigheder til et luftfartsselskab til beflyvning af et tredjeland betinget af, at selskabet har et
luftfartscertifikat (AOC) udstedt af det pigzldende medlemsland. Ethvert luftfartsselskab,
der har et forretningssted (datterselskab, afdeling eller repraesentation) i et medlemsland,
skal derfor kunne udnytte trafikrettigheder mellem medlemslandet og et tredjeland pa lige fod
med medlemslandets egne selskaber. I tilfeelde af, at de samlede rettigheder er begransede,
skal disse fordeles mellem de pig=ldende EU-luftfartsselskaber uden diskrimination. Disse
selskaber skal desuden kunne deltage i forberedelse og gennemfgrelse af luftfartsforhandlin-

ger.

Hvad angar ansvaret for sikkerheden (safety) i et luftfartsselskab anfgrer Kommissionen, at
det under alle omstaendigheder fortsat skal ligge hos det medlemsland, som har udstedt li-
censen til selskabet i medfgr af EU-licensforordningen 2407/92.

De anfgrte principper bgr ifglge Kommissionen omgéende laegges til grund for udviklingen af
Fallesskabets luftfartspolitik over for tredjelande. Der bgr dog gennemfgres foranstaltninger,
der ggr det muligt for Fellesskabet og medlemslandene at anvende en sammenhangende

fremgangsmade.

Kommissionen anerkender, at medlemslandenes relationer til tredjelande pa luftfartsomradet
er meget komplekse, og at der er stor usikkerhed mht. konsekvenserne af de sndringer, som
skal gennemfgres. Zndringerne bgr derfor veere sa begreensede som muligt. Der vil dog ikke
kun veere tale om at bringe luftfartsaftalerne i overensstemmelse med traktaten, men ogsa om
at give EU's luftfartssektor forbedrede muligheder ved anvendelse af Feellesskabets samlede
styrke. Sidelgbende bgr medlemslandene kunne agere i tilfzelde, som er specifikke for deres si-

tuation.

Det navnes, at medlemslandene i den tidligere meddelelse blev anmodet om at opsige deres
bilaterale luftfartsaftaler med USA og samtidig give Kommissionen et udvidet mandat til at
forhandle med USA om en feelles luftfartsaftale, samt at der derefter burde optages forhand-
linger med primeert Rusland og Japan. Kommissionen gentager sit gnske om hurtigt at fa et
sadant udvidet mandat til forhandlinger med USA, jf. punkt a ovenfor.



Med henblik pa hurtigt at skabe et regelsat for forhandlinger om og anvendelse af alle andre
luftfartsaftaler (dvs. bortset fra USA-aftalerne) og etablere en hensigtsmessig opdeling af an-
svaret mellem Fellesskabet og medlemslandene fremsstter Kommissionen et forslag og en
henstilling, der udggr en "pakke" sammen med henstillingen om et udvidet USA-mandat:

For det forste henstiller Kommissionen, at Radet beslutter at give den mandat til at indlede
Feellesskabsforhandlinger med samtlige bilaterale partnere, med hvem der ikke er givet man-
dat til samlede lande-specifikke forhandlinger, om spgrgsmalet om "ejerskab og kontrol" (dvs.
det ovenfor anfgrte spgrgsmal om nationalitetskrav til luftfartsselskaber). Det m4 paregnes at
tage flere ar at gennemfgre samtlige forhandlinger. Mandatet skal gives i medfgr af traktatens
artikel 300, hvorunder forhandlingerne skal finde sted i samrad med szerlige udvalg nedsat af

Radet, jf. punkt b ovenfor.

I en situation, hvor en aftales indhold dels omfattes af Feellesskabskompetence, dels af natio-
nal kompetence, er en koordineret fremgangsméade ngdvendig. Det ma bl.a. sikres, at der som
resultat af forhandlingerne fremkommer et ensartet billede af nationalitetskravene i med-
lemslandenes aftaler med tredjelande, hvorved det kan undgés, at der opstir uacceptable
konkurrenceforskelle for EU-luftfartsselskaberne. Der vil blive angivet prioriteringer af tred-
jelande i mandatet, ligesom der vil blive angivet konkrete udkast til de enkelte aftaler.

Mandatet skal ligeledes omfatte forhandlinger om andre spgrgsmaél, der omfattes af eksklusiv
Fellesskabskompetence. Sidelgbende vil medlemslandene kunne forhandle med tredjelande
om spgrgsmaél, der omfattes af national kompetence, men medlemslandene vil kunne benytte
sig af lejligheden, nar der er Feellesskabsforhandlinger, til at bringe bilaterale spgrgsmal op.

Efterhdnden vil der herudover kunne gives mandat til lande-specifikke forhandlinger om alle
aftalespgrgsmal mellem Fellesskabet og samtlige tredjelande, men dette vil for de fleste lan-
des vedkommende vare lang tid endnu.

I tilfeelde af, at et tredjeland afviser at forhandle med Feellesskabet om "ejerskab og kontrol",
vil det dog kunne komme pa tale at sgge mandat til sddanne forhandlinger om en samlet luft-
fartsaftale med det pdgaeldende land. Der vil ogsé kunne blive tale om at indfgre begransnin-
ger over for landet, og en opsigelse af samtlige bilaterale luftfartsaftaler med det pagsldende

land kan heller ikke udelukkes.

Det pépeges, at den foresldede fremgangsmade vil stille store krav til Kommissionens og med-
lemslandenes mandskabsressourcer og politiske engagement. Der vil skulle etableres et sam-
menhangende hold af forhandlere under ledelse af Kommissionen.

For det andet fremseetter Kommissionen forslag til en forordning, der skal sikre fri udveksling
af information om forhandlinger og aftaler pa luftfartens omrade samt skabe klare regler for
anvendelsen af aftalerne med henblik pa at sikre EU-luftfartsselskaberne lige konkurrence-

muligheder, jf. punkt c ovenfor.

Med dommens preeciseringer af kompetenceforholdene har Kommissionen et behov for lgbende
at modtage information fra medlemslandene om deres aktiviteter i relation til tredjelande.
Samtidig skal medlemslandene ikke leengere forhandle ud fra alene deres nationale luftfarts-



selskabers interesser, men pa vegne af alle EU-selskaber. Disse skal derfor informeres og gi-
ves mulighed for at tilkendegive deres interesse. Den gensidige information vil desuden ggre
det muligt for Kommissionen og medlemslandene at identificere feelles problemer og koordine-

re deres aktiviteter.

Forordningsforslaget stiller derfor krav til medlemslandene om at informere Kommissionen
skriftligt en méned i forvejen om alle planlagte luftfartsforhandlinger med henblik p4, at den-
ne kan verificere overensstemmelse med traktaten og identificere spgrgsmal af Feellesskabsin-
teresse, der eventuelt kan drgftes og koordineres med andre medlemslande. Alle andre med-
lemslande skal informeres tilsvarende.

Medlemslandet skal desuden give Kommissionen meddelelse om udkastet til resultat af for-
handlingerne ligeledes med henblik pa verifikation samt sikring af en ikke-diskriminerende
implementering af forhandlingsresultatet. Hvis Kommissionen vil modsztte sig forhandlings-
resultatet, skal den treeffe beslutning efter radgivningsproceduren i artikel 3 i Radets afggrel-
se 1999/468/EF, som generelt skal veere geeldende for vedtagelse af foranstaltninger til imple-
mentering af forordningen. Kommissionen skal i gvrigt assisteres af det Raddgivende udvalg
vedr. markedsadgang, som er etableret i medfgr af artikel 11 i forordning 2408/92/EU (mar-
kedsadgangsforordningen for luftfart).

Medlemslandet skal informere Kommissionen om, hvilke oplysninger mht. mal for og resulta-
ter af forhandlinger, det gnsker behandlet i fortrolighed. Kommissionen skal sikre, at informa-
tion, der identificeres som veerende fortrolig, behandles i overensstemmelse hermed.

Medlemslandet skal informere samtlige EU-luftfartsselskaber, der er etableret i det pageel-
dende land, forud for forhandlinger med tredjelande med henblik pa at kunne varetage deres
interesser og eventuelt give dem mulighed for at deltage i forhandlingerne.

Kommissionen ggr opmaerksom p4, at et af de vanskeligste aspekter ved overgangen fra et sy-
stem med bilaterale luftfartsaftaler til et Fesellesskabssystem formentlig vil veere at sikre den
krzevede ikke-diskriminerende fordeling af nyforhandlede trafikrettigheder. Mélet med en-
hver forhandling med et tredjeland skal veere at abne for udpegning af et ubegrznset antal
luftfartsselskaber pa en given rute, og der ma heller ikke veere tale om store begrsensninger af
antallet af flyvninger (frekvenser).

Men der vil i lang tid endnu skulle opereres med aftaler, som har sddanne begransninger, og
det er derfor ngdvendigt at etablere gennemsigtige procedurer i medlemslandene for en ikke-
diskriminerende fordeling af eksisterende rettigheder. Forordningsforslaget fastslar medlems-
landenes forpligtelser i denne henseende. Der angives dog ikke kriterier herfor i selve forsla-
get, men i meddelelsen neevnes mulige kriterier, herunder forbrugerinteresser, konkurrencesi-
tuationen, ansggerens evne til at garantere en stabil beflyvning, sikkerhedskrav samt hensy-
net til traktatens bestemmelser.

Desuden opstilles i et bilag til meddelelsen et st principper og procedurer for medlemslande-
nes handtering af fordelingsspgrgsmalet, hvoraf det bl.a. fremgar, at medlemslandet skal an-
melde de kriterier, det vil anvende i beslutningen om udpegning af luftfartsselskaber og forde-
lingen af-trafikrettigheder, til Kommissionen, som offentligger dem. Bilaget skal veere en refe-



rence i overgangsperioden, inden forordningen og mandaterne treeder i kraft, hvorefter det
kan benyttes 1 impiementeringen af bestemmeiserne.

Kommissionen anmoder medlemslandene om allerede i overgangsperioden at informere
Kommissionen om alle planlagte forhandlinger og om resultaterne heraf og at fordele trafik-
rettigheder ikke-diskriminerende i overensstemmelse med det navnte bilag for derved at
undga at overtraede traktatens og Fzellesskabets bestemmelser.

2. Geeldende dansk ret

Luftfartsrelationerne med tredjelande reguleres efter lov om luftfart, jf. lovbekendtggrelse nr.
543 af 13. juni 2001 med senere sendring. Desuden har Danmark indgaet bilaterale luftfarts-
aftaler med et antal tredjelande.

3. Horing

Meddelelsen og forslaget er sendt i hgring hos Cimber Air A/S, Maersk Air A/S, Star Air A/S,
MyTravel Airways A/S, SAS, Sterling European Kommanditaktieselskab, Sun-Air of Scandi-
navia A/S, Kgbenhavns Lufthavne A/S, Billund Lufthavn, Aalborg Lufthavn, Dansam, Danske
Pilotorganisationers Samrad, Erhvervsflyvningens Sammenslutning, SID, Dansk Industri og
Forbrugerradet.

Maersk Air henviser in extenso til sit hgringssvar vedr. Kommissionens meddelelse om fglger-
ne af Domstolens domme af 5. november 2002 for europeisk luftfartspolitik, KOM(2002) 649,
og tilfgjer, at Kommissionen i den nye meddelelse elaborerer meget indgaende over konse-
kvenserne af Domstolens afggrelser for sa vidt angir den traditionelle nationalitetsklausul i
bilaterale luftfartsaftaler og ligesom Domstolen sammenholder denne med principperne i
traktatens artikel 43 om den frie etableringsret. Kommissionen henviser endvidere til licens-
forordningen 2407/92 og fremhsever, at det med dommen forholder sig saledes, at medlemssta-
terne har en forpligtelse til ikke at diskriminere mellem "Community carriers" pa grundlag af
ejerskabet, sa leenge disse har en "establishment of some form" pa deres territorium.

Maersk Air konstaterer, at etableringsretten i traktaten er eksemplificeret som agenturer, fi-
lialer eller datterselskaber. Det forekommer imidlertid at vaere pakrsevet med en neermere for-
tolkning af, hvilke former for etablering eller tilstedeveerelse i en medlemsstat, der kan karak-
teriseres som og henfgres under begreberne henholdsvis agentur og filial.

I gvrigt er man enig i, at Feellesskabet skal tage sig af de omrader, der falder ind under Fzl-
lesskabets eksklusive eksterne kompetence, idet det nok ikke vil veere hensigtsmeessigt at
overlade til de enkelte medlemsstater at forhandle feellesskabsklausuler pa Feallesskabets
vegne. Fellesskabet ma formodes at kunne tilsikre gennemsigtighed og ikke-diskrimination
samt at have stgrre gennemslagskraft end de enkelte medlemsstater.

SAS henviser til sit hgringssvar vedr. Kommissionens meddelelse om fglgerne af Domstolens
domme af 5. november 2002 for europzeisk luftfartspolitik, KOM(2002) 649, og tilfgjer, at den
nye meddelelse er en mere konstruktiv angrebsméde pa situationen efter dommen, end den,
der fremgik af den fgrste meddelelse.



I den nye meddelelse tager Kommissionen udgangspunkt i den blandede kompetence mellem
medlemsstaterne og Fzellesskabet, som fremgar af dommen. Kommissionens forslag indebaze-
rer, at der skal fgres parallelle forhandlinger med tredjelande fra savel medlemslande som
Feaellesskabet, hvilket SAS mener, vil vaere praktisk vanskeligt og kan give anledning til for-
virring hos modparten. En opdeling af forhandlingsansvaret vil ogsa betyde en svaekkelse af
forhandlingspositionen, idet det "give-and-take" pa forskellige omrader, som indgar i en bila-
teral luftfartsforhandling, vanskeligggres.

For SAS vil det ligesom for den gvrige del af branchen i Europa veere af stgrste vigtighed, at
der hurtigt opnas enighed mellem Rédet og Kommissionen om, hvordan luftfartsrelationerne
med tredjelande skal handteres. Den nuveerende situation medfgrer, at nogle medlemslande
fortsztter de traditionelle bilaterale forhandlinger, mens andre venter pa, at der findes en
lgsning 1 EU, der opfylder Domstolens krav. Dette skaber en ikke holdbar forvridning af kon-
kurrencen mellem europeeiske luftfartsselskaber, og i den forbindelse gar SAS ud fra, at de
skandinaviske lande ikke afstar fra sadanne forhandlinger, som tjener skandinaviske luft-

fartsinteresser.

Med hensyn til Domstolens krav om at endre de bilaterale luftfartsaftaler, hvad angér natio-
nalitetsklausulen, papeger SAS, at der er opstiet diskussion om, hvad der skal karakterisere
et luftfartsselskabs etablering i et andet medlemsland — hvorvidt f.eks. et billetkontor i det
andet land er tilstraekkeligt, hvilket Kommissionen mener, eller om selskabet skal have licens
eller i det mindste et driftscertifikat (AOC) udstedt af det andet land. I den forbindelse henvi-
ser SAS til en vedlagt analyse udfgrt for sammenslutningen af store europeeiske luftfartssel-
skaber (AEA), som tyder pa, at Kommissionens opfattelse er i overensstemmelse med den frie
etableringsret.

Kommissionen har foresliet, at den fir mandat til at forhandle en fzllesskabsklausul med
tredjelande som erstatning for de bilaterale nationalitetsklausuler. SAS er enig heri, frem for
alt ud fra et konkurrenceperspektiv, sa der skabes samme muligheder for udpegning i alle
medlemslande samtidigt. Der vil dog som negevnt veere ulemper forbundet med parallelle for-
handlinger fra savel medlemslande som Fellesskabet, og forhandling om feellesskabsklausuler
ber derfor indga som et element i generelle luftfartsforhandlinger, der i fremtiden fgres af
Fellesskabet. En feellesskabsklausul bgr i gvrigt omfatte savel EU- som E@S-lande, dvs. ogsa
Norge og Island.

I sit forslag om forhandlingshandtering forudsetter Kommissionen, at medlemslandene skal
informere den og de andre medlemslande omfattende om forestdende forhandlinger, og at re-
sultatet af forhandlinger skal foreleegges Kommissionen. SAS mener, at forhandlernes tro-
veerdighed vil briste, nar modparten - fordi Kommissionen skal godkende et forhandlingsre-
sultat - ikke kan vere sikker pa, at forhandlingsresultatet holder. I den udstreekning, et med-
lemsland holder sig til forhandling om emner, som det ifglge dommen har kompetence til, me-
ner SAS ikke, det skulle vezere ngdvendigt med nogen form for kontrol fra Kommissionens side,
men at der kunne indfgres klagemulighed for bergrte luftfartsselskaber.

Forslaget kreever ogsd, at et medlemsland skal oplyse Kommissionen om de principper, som
det vil anvende til fordeling af eventuelle begreensede trafikrettigheder mellem EU's luftfarts-
selskaber. SAS mener ikke, at dette bgr veere aktuelt, fgr der er aftalt en feelles nationalitets-



klausul inden for rammerne af en luftfartsaftale, der er indgéet pa feellesskabsniveau. I givet
fald bgr fordelingsprincipperne veere felles, og de bgr veere betydeligt mere konkrete end de,
der fremgar af Kommissionens meddelelse. SAS forudsetter i den forbindelse, at allerede ek-
sisterende udnyttede trafikrettigheder tildeles en form for "grandfather"-status.

Indtil der er aftalt en faellesskabsklausul for udpegning af luftfartsselskaber, bgr kun nationa-
le selskaber udpeges. Der kan szettes spgrgsmaélstegn ved, om dette vil veere i overensstem-
melse med dommen. SAS henviser i den forbindelse til den n®vnte analyse fra AEA, der anvi-
ser muligheder for at lade spgrgsmalet blive reguleret gradvist, herunder at undtage visse ak-
tiviteter fra den frie etableringsret.

SAS konkluderer, at forholdet til tredjelande i stigende omfang vil blive reguleret pa felles-
skabsniveau, men at det bilaterale system bgr fastholdes i en overgangsperiode. Et fzlles-
skabsmandat til forhandlinger med USA ser man som en prioritet, men det bgr ikke gives, fgr
der er fuld klarhed over, hvordan den aktuelle situation efter dommen skal handteres.

Danske Pilotorganisationers Samrdd (DPS) er overordnet positive over for, at man overvejer
at indga luftfartsaftaler pA EU-niveau, idet man mener, at man vil kunne fa langt mere ud af
en aftale, der inkluderer samtlige medlemsstater. Specielt "open skies"-aftalerne med USA,
som de amerikanske myndigheder ifglge DPS indgik for at undgé et "Forenede Europeeiske
Stater" pa luftfartsomradet, har givet en skaevvridning af adgangen til markedet. Amerikan-
ske selskaber har nu adgang til EU's marked, mens USA's hjemmemarked er lukket for EU-
selskaber. Dette udnyttes fgrst og fremmest af amerikanske pakketransportselskaber til at
udfgre rene intereuropzeiske flyvninger ved at kombinere de mange bilaterale aftaler, uden at
noget EU-selskab har haft samme mulighed i USA. —

For i fremtiden at sikre en "level playing field" bgr en kommende aftale mellem EU og USA
ifglge DPS ufravigeligt veere baseret pa fslgende elementer: Ikke baseret pa de eksisterende
bilaterale aftaler; fuldsteendig og reel reciprocitet; ingen forskel p4 passager- og fragtflyvning;
trafikrettigheder aftales i en sddan aftale og ikke i WTO, GATS eller andre lignende organisa-

tioner.

De to omrader i open skies-aftalerne, der skaber problemer for EU-selskaber, er nationalitets-
klausulen samt afgivelse af trafikrettigheder til amerikanske selskaber i det indre marked.
Nationalitetsklausulen er kendt i strid med traktaten og skal derfor fjernes, hvorefter alle EU-
selskaber kan flyve fra hele det indre marked til USA, ogsa ved @ndrede ejerforhold. Ved at
kombinere alle open skies-aftalerne har de amerikanske selskaber adgang til hele det indre
marked, bortset fra ren indenrigstrafik, mens intet EU-selskab kan opné samme rettighed pa
det amerikanske marked. Dette er som nzevnt iser udnyttet af amerikanske pakkepost-
selskaber, som er i gang med en kraftig ekspansion i EU pa bekostning af europziske ar-
bejdspladser. DPS forventer, at man vil se samme udvikling pa passagersiden, nar den ameri-
kanske luftfartsindustri igen er kommet pa fode. En ny aftale mellem EU og USA kan ligge en
del ar ude i fremtiden, og det er derfor essentielt at man nationalt og pa EU-plan erkender
problemet og arbejder for dets Igsning. Fra amerikansk side udfoldes der et stort lobbyarbejde
over for Kommissionen samt i GATS og WTO fra fragtselskaberne for at sikre fortsat fuld

markedsadgang.



Argumentationen gar bl.a. pa, at man derved skaber gget konkurrence og lavere priser for for-
brugeren, men konsekvenserne af den amerikanske "salami"-metode vil vzere at smadre
grundlaget for de europeiske fragtselskaber, herunder flere danske, som lever af et godt sam-
arbejde med amerikanske pakkepost-selskaber. Der vil ifglge DPS efterhdnden vare total
amerikansk dominans, og ingen europaer vil fa mulighed for job i disse selskaber.

DPS anfgrer, at man er helt enig med sine arbejdsgivere pa disse punkter. Man er ikke imod
den af Kommissionen gnskede liberalisering, men mener ikke, at den er politisk gennemfprlig
eller det bedste for den europaiske luftfartsindustri i de naeste mange ar. USA er ifglge DPS
interesseret i at fastholde den nuvzerende situation og vil derfor blot starte forhandlingerne
uden reel interesse i at nd malet for derved at forhale hele forlgbet. Kommissionen bgr derfor
satse pa en ny aftale inden for forholdsvis kort tid, og for at komme skeaevvridningen til livs bgr
man ikke acceptere cabotage pa modpartens omrade.

Erhvervsflyvningens Sammenslutning henviser til sit hgringssvar vedr. Kommissionens med-
delelse om fglgerne af Domstolens domme af 5. november 2002 for europeisk luftfartspolitik,
KOM(2002) 649, og tilfgjer, at den nye meddelelse og forslag ikke s&endrer Sammenslutningens
holdning, men at formodningen om tidskravende og besveerlig sagsbehandling styrkes.

SID mener grundlaeggende, at en eventuel vedtagelse af forordningen ikke pa nogen made ma
kunne tages til indtaegt for stgtte til de af Kommissionen fremsatte konklusioner i meddelel-
sen. Forbundet kan generelt tilslutte sig forslaget til forordning, der er i overensstemmelse
med geeldende praksis om transparens og ikke-diskrimination, og som samtidig fastslar, at
medlemsstaterne, under henvisning til subsidiaritetsprincippet, har forhandlingsretten pa en
reekke omrader.

SID sa gerne en tidsfrist pa seks uger indfgrt for et medlemslands underretning af Kommissi-
onen og de andre medlemslande om péatzenkte bilaterale luftfartsforhandlinger, p4 samme
made som den af Kommissionen foreslaede tidsfrist for behandling af interesserede luftfarts-
selskaber og sndring af fordelingsprincipper.

Man fraréder dog, at Kommissionen far tildelt mandat til forhandlinger med USA og andre
tredjelande, specielt under henvisning til, at der ikke er gennemfgrt instrumenter, der sikrer,
at ogsa de nationale interesser varetages i forhold til den trafik, der métte veere pa de enkelte
medlemsstaters lufthavne og rutenet til ikke-EU-destinationer.

4. Lovgivningsmsaessige og statsfinansielle konsekvenser
Forslag og henstilling skgnnes ikke at ville have lovgivningsmeessige eller statsfinansielle

konsekvenser for Danmark. For sa vidt angar Danmarks bilaterale luftfartsaftaler med tredje-
lande vil disse kunne blive &ndret i takt med de foresldede forhandlinger om ejerskabsregler

m.m.
5. Samfundsgkonomiske og andre konsekvenser

Forslag og henstilling skgnnes at ville blive til fordel for EU-landenes luftfartsbranche og dens
kunder, herunder for de skandinaviske luftfartsselskaber, der i dag opererer pa det forholds-



vis begreensede skandinaviske marked. Det er dog ikke muligt at vurdere alle fremtidige kon-
sekvenser, herunder trafikforsyningsmessige konsekvenser.

6. Nzerheds- og proportionalitetsprincippet

Kommissionen anfgrer, at malene for de foresldede foranstaltninger — koordinering af luft-
fartsforhandlinger med tredjelande med henblik pa indgaelse af luftfartsaftaler, ngdvendighe-
den af at garantere en harmoniseret fremgangsmade i anvendelsen af disse aftaler og verifika-
tionen af aftalernes overensstemmelse med traktaten — ikke kan opnas godt nok af medlems-
landene, men bedre pa Fellesskabsniveau, hvorfor forslaget er i overensstemmelse med nzer-
hedsprincippet og ikke gar ud over, hvad der er ngdvendigt for at opna malene.

Spgrgsmalet herom er til dels sagens anliggende, men forslaget synes umiddelbart at veere i
overensstemmelse med narheds- og proportionalitetsprincippet.

7. Tidligere foreleeggelse i Europaudvalget

Sagen om feelles luftfartsforhandlinger med USA har veret forelagt den 1. december 1995, 8.
marts 1996, 6. december 1996, 13. juni 1997, 3. oktober 1997, 16. juni 1998, 27. november
1998 og 21. marts 2003 til orientering samt den 14. juni 1996 og 5. december 1997 til forhand-

lingsopleeg.

Sagen om den omtalte tidligere meddelelse af 19. november 2002 blev forelagt til orientering
den 29. november 2002.

Sagen om Kommissionens meddelelse med henstilling om forhandlingsmandat vedr. forhand-
ling med tredjelande og med forslag til forordning om forhandling om og anvendelse af luft-
fartsaftaler mellem medlemslande og tredjelande blev forelagt til orientering den 21. marts
2003.

N
N



Dagsordenspunkt 9: Forslag til forordning om fzelles regler for tildeling af
ankomst- og afgangstidspunkter i Fzellesskabets lufthavne. KOM (2003) 207.

Nyt notat

1. Baggrund og indhold

Forslaget er fremsat den 24. april 2003 under henvisning seerlig til Traktatens artikel 80, stk.
2, og skal vedtages efter proceduren i artikel 251 (om feelles beslutningstagen med Parlamen-

tet).

Forordning nr. 95/93 af 18. januar 1993 fastsaetter faelles regler for tildeling af ankomst- og af-
gangstidspunkter (slots) i Feellesskabets lufthavne.

Det falger af forordningens artikel 10, stk. 3, at et luftfartsselskab i neeste tilsvarende fart-
plansezeson kun er berettiget til de i den aktuelle fartplansaeson tildelte ankomst- og afgangs-
tidspunkter, safremt luftfartsselskabet har udnyttet disse tidspunkter i mindst 80% af tilfeel-
dene. Denne bestemmelse kaldes "use-it-or-lose-it"-bestemmelsen.

Bestemmelsen, som administreres af lufthavnens neutrale slotskoordinator, kan fraviges, bl.a.
hvis den manglende udnyttelse skyldes uforudsigelige og uafvendelige tilfzlde, som luftfarts-
selskabet ikke har nogen indflydelse pa. Krig og vaebnet konflikt er ikke specifikt neevnt som

eksempler herpa.

Kommissionen anfgrer, at konflikten i Irak har fglger for luftfarten, bide i EU og andre ste-
der. Det samme gelder pavirkningen fra oliepriserne og den generelle gkonomiske afmatning.
Hertil kommer de alvorlige virkninger for luftfarten som fglge af det nylige udbrud af SARS-
sygdommen. Efterspgrgselen er faldet, og det er kommet til reduktioner i den indsatte sade-

kapacitet.

De fleste luftfartsselskaber, der beflyver EU-lufthavne, vil imidlertid veere tilbageholdende
med at reducere udbuddet, fordi de i givet fald vil tabe deres slots i den neeste tilsvarende
fartplanseeson som fglge af "use-it-or-lose-it"-bestemmelsen. Hvis der ikke treeffes en beslut-
ning, der beskytter heevdvundne rettigheder for slots, vil selskabernes nuverende gkonomiske
vanskeligheder derfor blive forgget.

Kommissionen anfgrer, at i modsaetning til de store og mellemstore rute- og charterselskaber
og deres organisationer mener europeiske lavprisselskaber som EasyJet og Ryanair, at be-
stemmelserne om ankomst- og afgangstidspunkter skal anvendes pa normal vis. Disse selska-
ber betragter beskyttelse af slots som en form for statsstgtte.

Kommissionen foreslér at indfgje en artikel 10b i den geeldende forordning nr. 95/93 af 18. ja-
nuar 1993. Ifslge artiklen skal luftfartsselskaberne veere berettiget til den samme serie an-
komst- og afgangstidspunkter i sommerfartplansseesonen 2004, som de var tildelt i sommersee-
sonen 2003.



Kommissionen begrunder forslaget med, at der er behov for klart og entydigt at sli fast, at
den vaebnede konflikt medfgrer en negativ pavirkning af luftfartsselskabernes virksomhed i

sommerfartplansaesonen 2003.

En lignende bestemmelse blev foreslaet og vedtaget pa baggrund af begivenhederne i USA den
11. september 2001 (Parlamentets og Radets forordning nr. 894/2002 af 27. maj 2002).

Kommissionen anfgrer, at det er ngdvendigt, at forslaget traeder i kraft senest den 15. septem-
ber i ar pga. de internationalt aftalte tidsfrister for beregning af luftfartsselskabernes slots-

udnyttelse.

Kommissionen har formelt fremsat forslaget som sndring til det tidligere fremsatte sendrings-
forslag (KOM(2002) 623) til det tidligere fremsatte forslag (KOM(2001) 335) til forordning om
en generel @ndring af den galdende slotsforordning; dette aendringsforslag er ikke fzerdigbe-
handlet af Radet.

2. Geldende dansk lovgivning pa omradet

Réadets forordning nr. 95/93 af 18. januar 1993 om feelles regler for tildeling af ankomst- og af-
gangstidspunkter i Feellesskabets lufthavne.

3. Hgring

Forslaget har veeret sendt i hgring hos Cimber Air A/S, MyTravel Airways A/S, Erhvervsflyv-
ningens Sammenslutning, SAS, Star Air A/S, Sterling European Kommanditaktieselskab, Kg-
benhavns Lufthavne A/S, Sun-Air of Scandinavia A/S, Airport Coordination Denmark A/S,
Maersk Air A/S, Danish Air Transport ApS, Billund Lufthavn, Aviation Assistance A/S, Dan-
sam og Aalborg Lufthavn.

Af hgringssvarene fremgar fglgende:

Erhvervsflyvningens Sammenslutning kan acceptere, at der tildeles samme ankomst- og
afgangstidspunkter i sommerfartplanseesonen 2004 som i 2003. Situationen giver anledning
til at overveje, om der skal veere mulighed for langvarig ophaevning af 80 pct-reglen ("use it or
loose it”-bestemmelsen). I givet fald finder Erhvervsflyvningens Sammenslutning, at luftfarts-
selskaber, der matte gnske at udnytte de blokerede slots far adgang hertil.

Airport Coordination Denmark oplyser, at man har til opgave at fordele alle slots retfser-
digt, til tilfredshed hos savel lufthavnen, som hidtidige og kommende operatgrer. Grundleeg-
gende burde dette ske efter princippet "use it or loose it”-bestemmelsen, da det er den eneste
lgsningsmodel, der stiller alle brugere lige.

Airport Coordination Denmark oplyser, at man har modtaget aflysninger af primaert europeei-
ske flyvninger, bade enkeltdage, enkeltstaende ugedage, tidsbegreensede perioder samt for he-
le sommersasonen. Pa den oversgiske trafik har Singapore Airlines annuleret en af sine tre
ugentlige flyvninger mellem Kgbenhavn og Singapore i perioden 5. til 31. maj 2003. Iran Air



har i samme periode uzndret flgjet mellem Teheran og Kgbenhavn, Egypt Air mellem Cairo
og Kgbenhavn og Turkish Airlines mellem Istanbul og Ankara og Kgbenhavn.

Airport Coordination Denmark vurderer, at Kommissionens forslag kan ggre en effektiv koor-
dination neesten umulig. Da ingen eller fa operatgrer vil veere villige til at flytte slot for en
nermere afgraenset periode, vil man kunne opleve “huller” i den eksisterende peak-struktur,
som man kan frygte, resulterer i en ikke-optimal udnyttelse af lufthavnens ressourcer. Dette
vil kunne resultere i et darligere produkt for savel lufthavnen, flyselskaberne, handling-
selskaberne og passagererne. Da ingen kan forudse udstraekningen af SARS eller krisen i
Irak, anfgrer Airport Coordination Denmark, at forslaget indebzerer en risiko for at blokere for
branchens almindelige udvikling. Man frarader derfor, at Kommissionens forslag bliver ved-

taget.

Kebenhavns Lufthavne finder det szerdeles uheldigt, at Kommissionen blander forslaget om
suspenderingen af “use it or loose it”-bestemmelsen (KOM(2003) 207) sammen med et generelt
eendringsforslag til slotsforordningen (KOM(2002) 623).

For sa vidt angar KOM(203) 207 finder Kgbenhavns Lufthavne det hgjst uheldigt, at Kommis-
sionen ikke har taget hensyn til lufthavnenes interesse som udtrykt ved lufthavnenes organi-
sation ACI i effektiv slots-udnyttelse. Kgbenhavns Lufthavne mener ikke, at trafiknedgangen
kan tilskrives krigen i Irak og mener, at SARS alene bgr udlgse suspendering af "use it or loo-
se it”-bestemmelsen pa enkelte destinationer.

Maersk Air oplyser, at man efter omsteendighederne kan tilslutte sig Kommissionens forslag,
uanset at udbruddet af SARS og krigen i Irak maske ikke har haft en veesentlig negativ ind-
virkning pa den intra-europaiske trafik.

SAS anfgrer, at Kommissionens forslag ligger pa linie med tiltag i USA og Japan. SAS hilser
forslaget om midlertidigt at ophaeve “use it or loose it™-bestemmelsen velkommen. SAS bekla-
ger, at Kommissionen har blandet dette ad hoc-forslag sammen med det policy-praegede for-
slag om revision af slots-forordningen, da det indebzerer en risiko for, at det ikke er muligt
hurtigt at treeffe beslutning i slots-spgrgsmalet. SAS henstiller derfor, at man fra dansk side
arbejder for, at Kommissionen fremsetter et modificeret forslag, der alene handler om su-
spenderingen af "use it or loose it”-bestemmelsen som efter 11. september 2001.

4. Lovgivningsmeessige og statsfinansielle konsekvenser

Indfgjelse af en artikel 10b i den geeldende forordning nr. 95/93 af 18. januar 1993 finder di-
rekte anvendelse.

Forslaget skgnnes ikke at ville have statsfinansielle konsekvenser for Danmark.
5. Samfundsgkonomiske og andre konsekvenser

Forslaget vil kunne pavirke lufthavnenes indteegter, men dette er ikke muligt at forudbereg-
ne, idet det vil afhaenge af trafikkens omfang i forhold til det, der ellers ville blive realiseret.



6. Nzerheds- og proportionalitetsprincippet

Kommissionen har ikke beskrevet forslaget i forhold til naerheds- og proportionalitetsprincip-
pet.

Fellesskabet har tidligere vedtaget forordning nr. 95/93 af 18. januar 1993 om fzlles regler
for tildeling af ankomst- og afgangstidspunkter i Feellesskabets lufthavne. Forslaget vedrgrer
indfgjelse af en ny artikel 10b i denne forordning. Faellesskabet har ligeledes tidligere vedta-
get forordning nr. 894/2002 af 27. maj 2002 vedr. indfgjelse af en lignende artikel 10a pa bag-
grund af begivenhederne i USA den 11. september 2001.

Det er regeringens opfattelse, at forslaget er i overensstemmelse med nzerheds- og proportio-
nalitetsprincippet.



Dagsordenspunkt 10: Forslag til direktiv om minimumssikkerhedskrav for
tunneler i det transeuropziske vejnet. KOM(2002) 769.

Genoptrykt notat

1. Baggrund og indhold

Kommissionen har med henvisning til traktatens artikel 71, stk. 1 fremsat forslag til mini-
mumssikkerhedskrav for tunneler i det transeuropzeiske vejnet. Forslaget skal vedtages efter
artikel 251 fzelles beslutningstagen mellem Radet og Parlamentet.

P4 baggrund af de tragiske ulykker i Mont Blanc-tunnelen og Tauern-tunnelen i 1999 og Got-
thard-tunnelen i 2001 anfgrer Kommissionen i sin hvidbog fra 2001 "Den europeiske trans-
portpolitik frem til 2010 — de sveere valg”, at der er behov for at harmonisere minimumssik-
kerhedsstandarderne for at garantere et hgjt sikkerhedsniveau for brugerne af tunneler.

Det Europziske Rad har ved flere lejligheder, bl.a. den 14.-15. december 2001 i Laeken under-
streget, at der er et presserende behov for tiltag til forbedring af tunnelsikkerheden.

Kommissionens forslag til direktiv har primeert til formal at forebygge kritiske handelser, der
bringer menneskeliv, miljg og tunnelinstallationer i fare, samt sekundeert at begreense even-
tuelle fglger af uheld og brand.

Kommissionen anfgrer, at de veesentlige grunde til, at vejulykker forekommer, er ukorrekt ad-
feerd fra trafikanternes side, utilstreekkelige installationer pa vejnettet, kgretgjer med tekni-
ske defekter og andre fejl (fx elektriske systemer og fejl i bremser eller overophedede motorer)
og problemer med lasten.

P4 den baggrund papeger Kommissionen, at safremt ulykker og fglgerne heraf skal holdes pa
et minimum, er der behov for at treeffe vejsikkerhedsforanstaltning af strukturel, teknisk og
organisationsmeessig karakter. Foranstaltningerne skal gelde for alle faktorer, dvs. trafikan-
ter, beredskabstjenester, infrastruktur og kgretgjer.

Kommissionens forslag skal geelde for alle tunneler i det transeurosiske vejnet med en leeng-
de pa over 500 meter, hvad enten de er i drift, under bygning eller under projektering.

I Bilag I til forslaget foreslar Kommissionen en raekke sikkerhedsforanstaltninger athengigt
af tunneltype (enkeltrgr eller dobbeltrgr), leengden pa tunnelen, trafikstrgmmen (ensrettet el-
ler kgrsel i to retninger) og maengden af trafik. Afhengigt heraf stilles forskellige krav til
flugtveje, ventilation, ngdudgange, afstand mellem holdepladser mv. Endvidere fastleegges en
reekke minimumsudstyr til tunneler i form af markering af flugtvej med skiltning, ildslukke-
re, radiospredningsudstyr, overvagningsudstyr mv.

For sa vidt angar eksisterende tunneler kan medlemsstaterne indfgre alternative risikobe-
greensende foranstaltninger i eksisterende tunneler, hvis omkostningerne ved sikkerhedsfor-
anstaltningerne er betydeligt mere bekostelige end tilsvarende ny tunneler.



Medlemsstaterne kan specificere strengere krav under forudseetning af, at de ikke er i mod-
strid med kravene i direktivforslaget.

For sé vidt angar organisatoriske foranstaltninger foreslar Kommissionen, at hver medlems-
stat udpeger en eller flere administrativ(e) myndighed(er), som kan oprettes pa nationalt, re-
gionalt eller lokalt plan. Den administrative myndighed har det generelle ansvar for alle tun-
nelernes sikkerhedsaspekter og traeffer de ngdvendige foranstaltninger til at sikre overholdel-
sen af direktivets minimumskrav. Endvidere kraeves der en godkendelse fra den administrati-
ve myndighed fgr idriftseetning af en ny tunnel og ombygning af eksisterende tunnel.

Kommissionen foreslar desuden, at hver medlemsstat udpeger et teknisk inspektionsorgan,
som foretager evalueringer, test og inspektioner pa den administrative myndigheds vegne.

For hver tunnel skal den administrative myndighed anerkende én enkelt driftsledelse, der er
det private eller offentlige organ, der har ansvaret for tunnelens drift. Driftsledelsen udnzev-
ner for hver enkelt tunnel en sikkerhedsansvarlig, som overvéger alle forebyggende og beskyt-
tende foranstaltninger, der garanterer brugernes sikkerhed. Den sikkerhedsansvarlige skal
veere uafhengig i alle sikkerhedsmeessige spgrgsmal og skal bl.a. planlegge, gennemfgre og
evaluere redningsindsatser, tilretteleegge redningstjenesters organisation, deltage i udarbej-
delsen af sikkerhedsplaner og uddanne driftspersonalet og redningstjenesterne samt tilrette-
leegge gvelser med regelmassigt mellemrum.

Ifglge Kommissionens forslag er tunneler under projektering og tunneler, der er bygget, men
endnu ikke abnet, omfattet af direktivet. For sa vidt angar tunneler, der har veeret aben for of-
fentlighed i hgjst 18 méneder efter direktivets ikrafttreeden, skal den sikkerhedsansvarlige
inden et ar vurdere, om tunnelen opfylder de sikkerhedsmessige minimumskrav. Om ngd-
vendigt skal den sikkerhedsansvarlige foresld en plan for, hvordan tunnelen skal tilpasses di-
rektivets krav. Ombygningen af tunneler i overensstemmelse med planen ma ikke strsekke sig
over mere end 10 ir. Derved sikres det ifglge Kommissionen, at alle tunneler opfylder kravene
inden for en 10-arig periode.

Kommissionen foreslar endvidere, at inspektionsorganet udfgrer regelmaessige inspektioner
for at sikre, at alle tunneler lever op til direktivets bestemmelser.

Kommissionen tilpasser bilagene i direktivet til den tekniske udvikling i henhold til udvalgs-
proceduren (forskriftsudvalg).

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

Direktivet omfatter tre danske tunneler lzengere end 500 meter pa det transeuropziske vej-
net. De bergrte tunneler er Drogdentunnelen, Tarnbytunnelen og Limfjordstunnelen.

Dansk lovgivning indeholder ikke specifikke krav til udformning og indretning af vejtunneller.

Fgr bygning af vejtunneler har der i hvert enkelt tilfzelde veeret udarbejdet en anleegslov. I
bemeerkningerne hertil har der veeret foreskrevet geometriske og tekniske specifikationer.



Ved fastlaeggelse af de sikkerhedsmaessige krav har man anvendt internationale standarder
og erfaringer pa omradet.

3. Horing

Forslaget har veeret sendt 1 hgring hos Sund & Beelt, @resundsbro Konsortiet, Radet for stgrre
feerdselssikkerhed, De Samvirkende Invalideorganisationers (DSI), Dansk Transport og Logi-
stisk, Amtsradsforeningen, Kommunernes Landsforening, AHTS, Dansk Handel og Service,
International Transport Danmark, Forbrugerradet, Dansk Industri og LO.

Fglgende har haft bemeerkninger til forslaget:

Sund & Beelt kan i lyset af den stigende greenseoverskridende mobilitet stotte et forslag til
direktiv om tunnelsikkerhed. Man finder dog, at det foreliggende forslag, for sa vidt angar de
tekniske krav, er for detaljerede til at veere egnet som lovgivningsstof. Endvidere finder Sund
& Beelt, at den organisatoriske model, specielt for medlemsstater med fa tunneler, er for om-
fattende og ansvarsfjernede for den driftsansvarlige organisation.

Sund & Bzelt vurderer at de foreslaede krav er s omkostningstunge, specialt for opgraderin-
gen af eksisterende tunneler, at gennemfgrelsen i de fleste medlemsstater ngdvendigvis ma
indg4 i en prioritering af andre samfundsopgaver og specielt i af andre sikkerhedsfremmende
trafikinvesteringer. Sund & Beelt finder derfor, at direktivet i veesentlig grad bgr baseres pa
tilfgrsel af feellesskabsmidler eller rumme bedre prioriteringsmuligheder for de enkelte med-
lemsstater sammen med forleenget implementeringsperiode.

For sa vidt angéar sikkerhedsfremmende foranstaltninger finder Sund & Beelt, at det er en
mangel, at forslaget ikke rummer krav eller henstillinger om minimering af omfanget af ud-
styr i tunneler eller om at udstyret skal have et minimalt servicebehov, da en serviceindsats,
der griber ind i trafikken, rummer alvorlige risici. P4 den baggrund finder Sund & Beelt det
bemeerkelsesveerdigt, at ngdspor (kontinuert vigeplads) ikke har en mere central placering i
forslaget.

Endvidere finder Sund & Beelt det beteenkeligt at "den sikkerhedsansvarlige” placeres uden
for driftsorganisationen, da det vil fjerne sikkerhedsansvaret fra driftsledelsen. Endvidere fo-
reslar Sund Beelt en reekke @endringer/preeciseringer vedrgrende de organisatoriske forhold og
de sikkerhedsmeessige foranstaltninger.

@resundsbro Konsortiet har oplyst, at man som udgangspunkt finder det positivt, at der
indfgres feelles regler for sikkerhed i tunneler. Desuden finder Konsortiet, at der stilles meget
store krav til den fysiske udformning og til organisatoriske forhold. Der efterlyses dog en stgr-
re fokus pa blgdere perspektiver i form af forebyggelse af ulykker ved hjlp af uddannelse og
effektive procedurer.

Drogdentunnelen under @resund er ifglge @resundsbro Konsortiet blandt de mest sikre i
Europa, men at forslaget vil medfgre ggede krav til Konsortiet. En del af de forslag, som ggres
obligatoriske med forslaget blev analyseret i anleegsfasen og nytteeffekten er pa daveerende
tidspunkt blevet pavist. Pa den baggrund efterlyser Konsortiet en cost benefit analyse af de



foreslaede tiltag, der tydeligt paviser en forggelse af sikkerhed, og at en sadan leegges til
grund for det endelige valg af obligatoriske sikkerhedskrav.

For sa vidt angar den administrative myndighed finder @resundsbro Konsortiet, at det er
uhensigtsmeessigt at udpege en administrativ myndighed i savel Sverige som Danmark, da de
to lande kun har tre tunneler hver, og at det kan betvivles, at en sddan myndighed med rime-
lige midler kan opna en tilstreekkelig kompetence pa omradet.

Endvidere bemzrker @resundsbro Konsortiet, at kravene til tunneler i drift om hgjtalere,
gennemkgrsel for redningstjenester og holderpladser er uhensigtsmaessige

Endeligt bemarker @resundsbro Konsortiet, at krav til arlig fuld skala gvelse ikke er res-
sourcemsessigt muligt for @resundstunnelen.

Dansk Transport og Logistik (DTL) og International Transport i Danmark (ITD) be-
meerker i deres feelles hgringssvar, at man finder forslaget s@rdeles relevant set i relation til
de seneste ars alvorlige ulykker.

Vedrgrende store kgretgjer med totalveegt over 3.500 kg finder DTL og ITD, at forslagets
krav om brandslukker i lastbiler bgr sammenholdes med forslaget krav om brandsluknings-
materiel for hver 150 meter i tunneler, og dermed om kravet om brandslukkere er relevant.

DTL og ITD finder det endvidere uacceptabelt, at ekstratanke pa store kgretgjer skal veere
tomme, nar kgretgjet passerer en tunnel, da stort set alle danske kgretgjer i international
transport er forsynet med ekstratanke, da dette giver mulighed for den mest rationelle og
hensigtsmeessige tankplanleegning. DTL og ITD foreslar i stedet at forslaget &endres pa dette
punkt, saledes at reglerne fglger ADR-bestemmelserne om tankkapacitet.

Endeligt sa4 papeger DTL og ITD, at safremt der indfgres tidsmeessige restriktioner for gen-
nemkgrsel af farligt gods, finder man det vigtigt, at der forefindes passende holdeplad-
ser/parkeringspladser med de forngdne faciliteter for de ventende chauffgrer.

Det er De Samvirkende Invalideorganisationers (DSI’s) vurdering, at der er behov for at
styrke sikkerheden ved brug af tunneller. Derfor stgtter man principielt det omhandlende for-

slag fra Kommissionen.

Det er dog DSI's vurdering, at forslaget bgr veere mere preecist i forhold til i fremtiden at gge
sikkerheden for mennesker med handicap, som benytter tunneller. Der er usikkerhed blandt
mennesker med handicap om, hvordan deres sikkerhed vil blive varetaget ved katastrofer i

tunneller.

Forbrugerradet finder det meget positivt at der nu etableres feelles europziske sikkerheds-
krav for tunneler. Forbrugerradet er dog ikke enig, at det ifglge artikel 4 skal veere muligt at
udpege mere end én administrativ myndighed og finder det ikke rimeligt, at den administrati-
ve myndighed selv skal kunne udfgre inspektionsfunktionen.

For sa vidt angér periodiske inspektioner (art. 12) finder Forbrugerradet, at en fgrstegangs-
inspektion udfgrt inden for et tidsrum pa fem ar efter direktivets ikrafttraedelse synes ufor-



holdsmaessig lang og at de periodiske inspektioner af tunnelen bgr foretages oftere end med 5
ars interval.

Endvidere finder Forbrugerradet, at processen om en feelles harmoniseret risikoanalyse bgr
fremskyndes.

For sa vidt angar de specifikke sikkerhedskrav i Bilag I finder Forbrugerradet at afstanden
til selvredning bgr veere maksimalt 250 m og gerne mindre, at det skal veere ngdudgange i alle
tunneler uanset l&engde og belastning, at der bgre vare restriktionerne for transport af farligt
gods uanset om tunnelen er oversgisk eller undersgisk, sat at det ikke skal veere tilladt for
lastbiler at overhale i tunnelen.

4. Lovgivningsmsassige konsekvenser

Ifplge direktivforslagets bilag 1, punkt 3.1. stilles der krav om, at store lastbiler og busser, der
kgrer gennem vejtunneler, skal vaere udstyret med ildslukkere, og i bilag 1, punkt 3.1. stilles
krav om store lastbiler, der er forsynet med ekstra tanke, kun ma kgre gennem vejtunneler,
nar tankene er tomme. Der findes ikke lignende krav i de danske regler i dag, hvorfor be-
stemmelserne vil kreeve sndringer af de danske regler pa omraderne.

Der kan endvidere vere behov for zendringer af den made, hvormed man organisatorisk har
indrettet sig pa i Danmark. I eventuelt kommende anlaegslove, der indeholder leengere tunne-
ler, vil der skulle tages hgjde for direktivets bestemmelser.

5. Statsfinansielle konsekvenser

Forslaget skgnnes at have visse begrznsede statsfinansielle konsekvenser i form af supple-
rende tunneludstyr og risikoanalyser samt potentielt ggede driftsomkostninger.

6. Samfundsgkonomiske konsekvenser

Forslaget skgnnes pa den ene side at ville fa positive samfundsgkonomiske konsekvenser i
form af gget sikkerhed og potentielt feerre vejulykker i tunneler. P4 den anden side méa der
forventes ggede udgifter til brandslukkere, tgmning af brandstofstanke mv. som fglge af de
tekniske krav i bilag 1.

7. Neerheds- og proportionalitetsprincippet

Kommissionen anfgrer, at méalene med forslaget om opnaelse af ensartet, vedvarende og hgjt
beskyttelsesniveau for alle Europas borgere i vejtunneler ikke i tilstraekkelig grad kan opnas
af medlemsstaterne og malet med forslaget i lyset af den padkreevede harmonisering bedre kan
foretages pa feellesskabsplan. Forslaget gar endvidere ikke ud over, hvad der er ngdvendigt for
at opna disse mal. P4 den baggrund konkluderer Kommissionen, at forslaget er i overens-
stemmelse med neerheds- og proportionalitetsprincippet. Regeringen er enig i behovet for fzl-
lesskabstiltag pa omradet, men finder at visse af forslagene er for detaljerede i forhold til
narheds- og proportionalitetsprincippet.

8. Tidligere forelaeggelser for Folketingets Europaudvalg



Grundnotat er sendt til udvalget den 6. februar 2003. Sagen blev forelagt Folketingets Euro-
paudvalg til orientering den 21. marts 2003.



Dagsordenspunkt 11: Handlingsplan for faerdselssikkerhed 2003-2010.

1. Baggrund og indhold

Europa-kommissionen har igennem langere tid arbejdet pa en sakaldt ”3rd Road Safety Ac-
tion Plan 2002-2010” (3. handlingsplan for trafiksikkerhed).

Kommissionen udstedte som led i dette arbejde i maj 2001 et sakaldt "Consultation Paper”
(hgringspapir) om handlingsplanen. Af dette dokument fremgar, at det bl.a. blev overvejet at
foresla et feelles mél for reduktion af antallet af trafikulykker samt at indfgre metoder til in-
teraktion mellem forskellige aktgrer pa omradet.

I forleengelse af hgringspapiret tilkendegav Trafikministeriet over for Kommissionen, at der
fra dansk side bl.a. leegges vaegt pa, at der udvikles fzelles standarder for sikre kgretgjer, op-
fordres til udveksling af best practise og informationer om trafiksikkerhed samt udfgres felles
indsamlinger af ulykkesdata.

Det blev endvidere tilkendegivet, at det fra dansk side tilleegges betydning, at et fzelles mal for
en reduktion i antallet af trafikulykker angives som et minimumsmal, idet der er stor forskel
pa niveauet for trafiksikkerhed i de enkelte EU-lande.

Det blev ydermere anfgrt, at feelles EU-kampagner om trafiksikkerhed bgr begrsenses til at
anga et faelles emne, hvorefter det neermere indhold af kampagnerne bgr tilpasses nationale

forhold.

Der foreligger endnu ikke en handlingsplan fra Kommissionen. Kommissionen har imidlertid i
maj 2003 tilkendegivet, at dokumentet sandsynligvis vil foreligge ultimo maj 2003. Kommissi-
onen har i samme forbindelse oplyst, at der ikke vil blive fremsat et juridisk bindende forslag
til nye direktiver eller forordninger. Der vil derimod blive fremlagt et "Road Safety Charter”,
som det vil veere muligt at underskrive, safremt der er et gnske om at ga videre med hand-
lingsplanen. Kommissionen forestiller sig, at dette charter vil kunne underskrives af industri-

en, organisationer mv.

Det greeske formandskab vil muligvis foreleegge et udkast til ridskonklusioner. Et sadant ud-
kast foreligger imidlertid endnu ikke.

2. Gaeldende dansk ret

Da der ikke pa nuveerende tidspunkt foreligger en endelig handlingsplan, er det ikke muligt at
vurdere handlingsplanens forhold til geeldende dansk ret.



3. Hgring

Da héildlingsplanen endnu ikke er modtaget, har der ikke veeret foretaget hgring af danske

interessenters holdning til planen.
4. Lovgivningsmessige og statsfinansielle konsekvenser

Da handlingsplanen endnu ikke foreligger, er det ikke muligt at vurdere eventuelle
lovgivningsmaessige og statsfinansielle konsekvenser.

5. Samfundsgkonomiske konsekvenser

Da handlingsplanen endnu ikke foreligger, er det ikke muligt at vurdere eventuelle sam-
fundsgkonomiske konsekvenser.

6. Neserhedsprincippet og proportionalitetsprincippet

Da handlingsplanen endnu ikke foreligger, er det ikke muligt at vurdere planens forhold til
neerhedsprincippet og proportionalitetsprincippet.

7. Tidligere forelaeggelse for Folketingets Europaudvalg

Da handlingsplanen endnu ikke foreligger, har planen ikke veeret forelagt for Folketingets
Europaudvalg.






