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Dagsordenspunkt 3: Kommissionens hvidbog om den fzlles transportpolitik.
KOM(2001) 370.

Nyt notat.
1. Baggrund og indhold

Kommissionen har den 12. september 2001 vedtaget en Hvidbog med titlen ‘Den Europeeiske
transportpolitik frem til 2010 — De svaere valg’.

Hvidbogen er opdelt i 4 hovedafsnit;
e Justering af balancen mellem de forskellige transportformer
e Eliminering af flaskehalse ,ﬂ)
e Forbrugerne i transportpolitikkens midtpunkt
e Styring af transportens globalisering
Hvidbogen tager bl.a. afsat i at transport er en ngglefaktor i en moderne gkonomi. Men der er
ifslge Kommissionen en permanent modsztning imellem samfundet, der pa den ene side kon-

tinuerligt kraever mere mobilitet og pa den anden side den offentlige holdning, som er blevet
mere intolerant over for kroniske forsinkelser og ringe kvalitet inden for de forskellige trans-

portydelser.

Kommissionens malsatning med Hvidbogen er at fremkomme med forslag til, hvordan der
kan etableres et effektivt, sikkert og baredygtigt transportsystem.

Det konstateres, at det indre marked for transport stort set er gennemfgrt, undtagen for jern-

banetransport. Uanset dette er der behov for en mere harmoniseret udvikling af en faelles eu- .

ropaeisk transportpolitik, for at lgse problemerne med: '
e Ulige vaekst i de forskellige transportformer

e Stigende treengsel pa hovedveje, jernbanenettet, i byerne og i lufthavnene

e Negative effekter pa miljget og det offentlige helbred samt et betydeligt antal faerdsels-
ulykker.

Hvidbogen indeholder omkring 60 specifikke bud pa, hvilke aspekter/forslag, man ber fokuse-
re pa i fremtidens europziske transportpolitik. De specifikke forslag fordeler sig indenfor ne-

denstaende hovedomrader:
e Yderligere liberalisering og forbedring af jernbanen

e Forbedret kvalitet indenfor vejtransportsektoren



e Fremme af transport ad s¢- og indre vandveje
e Sikring af balance imellem vaekst i lufttransport og miljget
e Realisering af intermodal transport
e Etablering af det trans-europeaiske netvaerk
e Forbedring af feerdselssikkerheden
¢ Indfgrelse af politikker for effektiv betaling for transportrelaterede ydelser
¢ Anerkendelse af brugernes rettigheder og forpligtelser
e Udvikling af bymeessig transport
e Teknologisk forskning
e Handtering af globaliseringens effekter
2. Horing

Arbejderbeveegelsens Erhvervsrad (AE) er generelt enig i Kommissionens analyser og maél-
satninger. AE foreslar, at man bgr omlagge afgifterne vedr. vejtransporten si de i hgjere grad

bliver knyttet til antal kerte kilometer i stedet for faste arlige afgifter.

AE papeger, at investeringerne 1 transportsektoren i hgjere grad ber rettes mod jernbanen
frem for vejene for derved at skabe den forngdne infrastrukturkapacitet. AE foreslar endvide-
re, at faste forbindelser fritages for billetmoms pa lige fod med faergeforbindelserne.

Danmarks Rederiforening og Rederiforeningen for mindre_skibe (DRF) bifalder Kommissio-

nens hensigt om at fremme naerskibsfarten. Ikke desto mindre finder DRF anledning til be-
kymring, dels fordi hvidbogen fejlagtigt beskriver narskibsfart som en sektor i ringe tilstand,
men primeert fordi skibsfart ikke behandles som en industri i sig selv, men derimod som et
middel! til at lese transportproblemerne pa land. Derved vurderes forslagene for narskibsfar-
ten alene efter deres effekt pa den modale fordeling i EU.

DRF finder det afggrende, at EU's statsstotteregler bevares, hvilket sarligt gaelder tonnage-
skatteordningerne. DRF papeger endvidere, at man bgr veere yderst varsom med at udpege
enkelte ruter eller havnepar, som szrligt privilegerede pa bekostning af andre, idet subsidie-
rede sgmotorveje ikke kan anbefales. DRF fremhsever hernast, at container- og andre stan-
darder skal ses i et bredt internationalt perspektiv og ikke kun i et EU perspektiv.

DREF tilslutter sig Kommissionens forslag om, at mindre statsstgtte ikke ngdvendigvis skal no-
tificeres, under forudsetning af, at det begreenses til tilfselde, hvor der ikke er nsavneveerdig

kommerciel interesse.



DRF understreger, at det igangvaerende arbejde i ILO vedrgrende sociale forhold ma vaere ba-
sis, og man ma derfor afsta fra at lade overenskomstforhold indg4 i havnestatskontrollens ar-
bejde. F.s.v.a. repraesentationen i IMO finder DRF, at det er bedre at have 15 stemmer frem
for en enkelt feelles EU stemme. Kommissionens intention om at iveerkssette en bred konsulta-
tion for at komme illegal immigration stgttes.

Dansk Cyklist Forbund (DCF) finder det vigtigt, at EU vil satte sig som mal at reducere an-
tallet af trafikdrzebte frem til 2010 med 50 procent. Dog er DCF skuffet over, at cykling har
faet sa ringe placering i hvidbogen, som det er tilfezeldet. DCF finder pa den baggrund, at den
danske strategi for sikker cykeltrafik bgr blive en del af hvidbogen.

Dansk Transport og Logistik (DTL) er enig i hvidbogens overordnede malsstning om, at der
skal ggres en indsats for at undga mere traengsel og flere miljggener for EU’s befolkning. DTL
anfgrer dog, at det er uhyre vanskeligt og ej heller gnskeligt bryde den direkte sammenhseng
mellem gkonomisk vaekst og vaekst 1 transportarbejdet. q’

DTL finder, at Kommissionen begar en stor fejl ved ensidigt at forsgge at lgse transportpro-
blemerne inden for transportsektoren selv, idet skabelsen af et baeredygtigt transportsystem
indbefatter, at transportpolitikken ses i sammenhang med gvrige politikker i samfundet.

DTL tror ikke pa jernbanerne som den store problemknuser. Desuden er den kraftige fokuse-
ring pa afgifter med det formal at tvinge mere gods over pa jernbaner og skibe en helt ureali-
stisk fremgangsmade. DTL er dog, enig i, at afgifterne pa transportvirksomhederne i EU ber
ensartes.

DTL finder det steerkt problematisk, at "pricing” i forste omgang kun skal gelde vejtransport
og kun lastbiler og forst gradvis andre transportformer. DTL har den samme holdning, nar det
gelder muligheden for krydssubsidiering.

DTL foreslar, at der gives tilladelse til benyttelse af sterre containere og vogntog, samt at der
investeres i forbedret vejinfrastruktur ved de nuveerende flaskehalse pa vejnettet. ()
De samvirkende Invalideorganisationer (DSI) finder det positivt, at Kommissionen vil promo-
vere benyttelsen af offentlige befordringsmidler. Dog finder DSI det gnskeligt, safremt hvidbo-
gen i langt hgjere grad og pa en meget mere konkret made ogsa beskeftigede sig med tilgen-
gelighedsproblematikken relateret til benyttelsen af offentlige transportmidler.

Det Centrale Handicaprad havde gerne set, at de problemstillinger, som personer med funkti-
onsnedsattelser kan have i1 forbindelse med befordring, havde veeret medtaget i hvidbogen. I
den forbindelse henvises der til FN’s standardregler om lige muligheder for handicappede.

Erhvervenes Transportudvalg (ETU) er skuffede over, at Kommissionen kan mene, at plan-
gkonomiske lgsninger, safremt de er mulige i Faellesskabet, kunne lgse problemet vedr. afkob-
ling mellem gkonomisk vaekst og vaekst i transport, og at Kommissionens fokusering pa afkob-
ling alene i forhold til veekst pa transportomradet er for snaever, idet man bgr se pa landenes
samlede bidrag til drivhuseffekten. ETU er endvidere uenig i beregningerne for andelen af
godstransport med jernbane i EU i forhold til USA.



ETU efterspgrger “bottom up” initiativer pa miljgomradet. Sddanne initiativer kunne ggre det
muligt for den enkelte virksomhed at beregne miljgpavirkningen af virksomhedens godstrans-
porter i den samlede godstransportkzede. ETU finder endvidere, at initiativer der giver trans-
portgrer lov til at overveelte prisstigninger pa eks. breendstof, er i strid med fornuftige aftale-
retlige principper. ETU har ogsa vanskeligt ved at se det hensigtsmeessige i at stille forslag
om en profession som fragtkordinatorer.

ETU er desuden betaenkelig ved krydssubsidiering fra vejafgifterne med henblik pa udbygning
af jernbaneinfrastrukturen. Dog noteres med tilfredshed, set ud fra et fast forbindelse over
Femerbelt synspunkt, at Kommissionen vil stille forslag om at heeve stgtten til 20 procent for
visse kritiske projekter.

FDM mener, at transportvaekst og gkonomisk vaekst er ulgseligt forbundet og tager ogsa af-
stand fra, at vejtransporten gennem flere afgifter skal betale for investeringer i andre trans-

-+, portformer.

FDM finder ikke, at hvidbogens pastand om, at transportbrugerne ikke allerede betaler de
fulde eksterne omkostninger, godtgjort pa en troveerdig og videnskabelig made. Det samme er
geldende for hvidbogens pastand om, at transportsektorens CO, udslip vil stige med 50 pro-
cent frem til 2010, hvis intet ggres.

International Transport Danmark (ITD) henviser til DTL’s hgringssvar.

NOAH-Trafik finder ikke, at intermodalitet har fiet den opmarksomhed, som den fortjener.
F.s.v.a. TEN bgr alle vejprojekter og Femerbzltforbindelsen skrottes, hgjhastighedstog opgi-
ves, og der skal i stedet anlaegges godskorridorer.

NOAH foreslar i overensstemmelse med hvidbogen, at der skal anlsegges banelinjer, der er re-
serveret til godstraffiken. NOAH finder endvidere, at der skal etableres “rullende motorveje”,
hvor lastbiler transporteres over afstande pa jernbanevogne. Noah er samtidig modstand af
privatisering og udlicitering af jernbanerne, ikke mindst da det forstaerkede konkurrencetryk
vil ramme jernbanerne, da de selv skal betale for deres infrastruktur.

Indenfor vejtransport mener NOAH, at ber der indfgres et medvirkeansvar, hvor der pahviler
transportkeberen et ansvar for, at kerslen sker fuldt forsvarligt (fart, overlses, kgre/hviletid
mm.).

NOAH anfprer, at et problem ved udbygning af de indre vandveje til maritime motorveje er, at
de ofte passerer sensitive naturomrader, hvorfor en eventuel gennemfgrelse af disse projekter
bgr ske under hensyntagen til flora og fauna.

NOAH opfordrer kraftigt Kommissionen til ikke at indga kompromis om de over 30 ar gamle
amerikanske fly. Flybraendstof skal ikke vaere undtaget beskatning. Ligeledes mener NOAH,
at det er pa tide, at flybilletter og —fragt beleegges med moms.

NOAH gnsker at der indfgres strammere kontrol med bilernes sikkerhedsudstyr, ligesom der
skal sattes ind for at fjerne de mange sorte pletter.



Hvidbogen leegger op til en harmonisering af breendstofbeskatningen, hvilket NOAH ikke kan
anbefale, da skatter og afgifter hgrer under medlemslandene. Endvidere mener NOAH, at der
bgr satses langt mere pé at udvikle brint som alternativt drivmiddel.

SAS mener, at reguleringen mellem de forskellige transportformer skal ske pa baggrund af
kundernes valg og ageren og ikke myndighedernes beslutninger. SAS er positive over for
hvidbogens gnske om at udnytte lufthavnenes kapacitet bedre, hvorfor de ogsa stgtter den del
af forslaget, som fokuserer pa abenhed i processen om fordeling af slots.

SAS finder ikke, at en differentiering af lufthavnsafgifter vil veere medvirkende til at effekti-
visere disse, da kapaciteten i lufthavne med kapacitetsproblemer allerede er fuldt ud udnyt-
tet.

SAS péapeger, at luftfarten allerede ved de nuveerende afgiftsstrukturer deekker de eksterne
omkostninger, hvorfor man ikke kan stgtte, at flybreendstof paleegges skatter.

SAS bifalder ikke hvidbogens forslag om en betydelig forggelse af kompensationen, nar der ik-
ke er nok pladser til alle fremmgdte passagerer, da det vil modvirke ambitionen om at effekti-
visere kapacitetsudnyttelsen.

SID finder, at hvidbogen i et vist omfang favoriserer jernbanetransport pa bekostning af lan-
devejstransport pa et usikkert grundlag, set 1 forhold til de forsgg der er gjort pa at opggre de
eksterne omkostninger ved de to transportformer.

SID udtrykker forundring og kritik af, at de sikkerhedsmaessige aspekter inden for sgfart ikke
indgar i hvidbogen.

Hvad angar flytransport er SID uenig i, at ICAO ber kunne leegge hindringer i vejen for mil-
jomaessige reguleringer foretaget af medlemslandene.

SID efterlyser en gennemgribende debat om beregninger af de eksterne omkostninger, idet
Forbundet i modsztning til Kommissionen er af den opfattelse, at landevejstransporten meget
langt hen ad vejen allerede betaler for de eksterne omkostninger, hvilket imidlertid ikke er til-
feeldet for jernbanerne og den civile luftfart. SID afviser ikke, at afgiftsinstrumentet kan be-
nyttes til at regulere balancen mellem de forskellige transportformer. Samtidig fremhaever
SID, at hvis man gnsker at gge eksempelvis transportarbejdet inden for jernbanesektoren af
miljemassige arsager, bgr dette anferes direkte som en politisk mélsetning frem for at slegre
det.

SID foreslar, at der indfgres en overgangsperiode, der medfasrer en kvantitativ begreensning af
antallet af udstedte EU-tilladelser i ansggerlandene.

Hvidbogen indeholder forslag om, at Kommissionen skal reprzsentere medlemslandene i
ICAO og IMO, hvilket SID pa det kraftigste tager afstand fra.

Transportridet papeger, at en overflytning af gods og personer fra vejtransport til sg- og bane-
transport naturligvis vil give mindre miljgbelastning, men i det store billede er reduktionspo-



tentialet begreenset, fordi miljgproblemer og trzengsel i hgj grad vedrgrer lokal og regional per-
sonbiltransport. Transportradet understreger samtidig, at det ikke er ensbetydende med, at
man ikke skal arbejde serigst med at udnytte jernbanernes kapacitet effektivt.

Policy-rettet transportforskning er et aspekt, som Transportradet finder, at der fortsat et be-
hov for. Endvidere finder Transportradet, at initiativer, der sigter p& at harmonisere tekniske,
sikkerhedsmzessige og sociale standarder og sikrer interoperabilitet mellem trafiksystemer og
mellem transportformer, er vaesentlige. Det samme galder udviklingen af feelles metoder til
opkraevning af infrastruktur- og kerselsafgifter.

Endelig fremhaever Transportridet, at der er et vasentligt behov for, at EU ggr sin indflydelse
geldende 1 de internationale organisationer. Serligt arbejdet i ICAO med henblik pa at om-
leegge afgiftsstrukturen og pé at indfgre feelles afgifter pa flybraendstof er vaesentlig.

‘3. Lovgivningsmazessige, statsfinansielle og samfundsm=ssige konsekvenser.

Hvidbogen har ikke i sig selv lovgivningsmaessige, statsfinansielle eller samfundsmaessige
konsekvenser.

4. Nzerheds- og proportionalitetsprincippet.

Hvidbogen indeholder ca. 60 forslag, hvor der ifslge Kommissionen er behov for tiltag pa feel-
lesskabsniveau med henblik pé at sikre et sammenhengende og baeredygtigt europaisk
transportsystem. Samtidig anfgrer Kommissionen, at der p4 visse omrader, f.eks. transport i
byerne, er behov for en indsats pa nationalt og regionalt niveau i overensstemmelse med nar-
hedsprincippet. Fra dansk side er man enig i, at der er behov for indsatser savel pa felles-
skabsniveau som nationalt og regionalt i de enkelte medlemsstater.

Der henvises til grundnotat af 5. oktober 2001 vedrgrende Kommissionens hvidbog om den
feelles transportpolitik, KOM(2001) 370, samt til supplerende til grundnotat af 7. november
2001 indeholdende hegringssvar.

5. Tidligere foreleeggelser i Europaudvalget

Der henvises til grundnotat af 5. oktober 2001 samt supplerende grundnotat af 7. november
2001.

Sagen blev forelagt Europaudvalget den 12. oktober 2001 til orientering.



Dagordenspunkt 4: Marco Polo - forslag til forordning vedrgrende et pro-
gram til fremme af kombineret transport (nyt PACT-program).

Nyt notat.

Europa-Kommissionens forventes at praesentere forslag til Europa-Parlamentets og Radets
beslutning om et nyt EU-stgtte program "Marco Polo” til fremme af alternativer til vejtrans-
port d.v.s. bedre udnyttelse af kombinerede transportlgsninger, intermodale initiativer og
neerskibsfarten.

"Marco Polo” programmet er et led i en langsigtet strategisk politik for beeredygtig mobilitet,
der er indeholdt 1 hvidbogen om EU’s transportpolitik, som Europa-Kommissionen fremlagde i

september.

Stgtteprogrammet aflgser det tidligere PACT-program for kombineret transport, som udlgber 3
2001. "Marco Polo” programmet forventes igangsat i 2003 med et arligt budget p4 ca. 30 mio. €
frem til 2010.

Sagen har ikke tidligere vaeret forelagt Folketingets Europaudvalg.



Dagsordenspunkt 5 a: Galileo - forslag til forordning om oprettelse af et fzel-
lesforetagende. KOM(2001) 336.

genoptrykt notat
1. Baggrund og indhold

Forslaget er fremsat i henhold traktatens art. 171 og kan vedtages af Radet med simpelt fler-
tal.

Af Radets (transport og telekommunikation) resolution af 5. april 2001 fremgar, at Radet i de-
cember 2001 skal tage stilling til spgrgsmalet om gennemfgrelse af udviklings- og testfasen for
Galileo-projektet, der vedrgrer etablering at et europeisk civilt satellitnavigationssystem.

. Det fremgar tillige af radsresolutionen, at Radet samtidig skal tage stilling til spgrgsmalet om
etablering af styringsstruktur for projektet.

Kommissionen har derfor den 20. juni 2001 fremlagt et forslag til radsforordning om oprettel-
se af et fzellesforetagende i henhold til traktatens art. 171 vedrgrende Galileo
(KOM(2001)336).

Med henblik pa styring af udviklings- og testfasen, som skal vare frem til 2005, samt forbere-
delse af den efterfglgende igangsatningsfase samt driftsfasen foreslar Kommissionen, at der
etableres et 'fzllesforetagende’ i henhold til traktatens art. 171. Formalet med dette valg af
styringsstruktur er at samle administrationen af de midler, der anvendes i udviklingsfasen, i
én juridisk enhed.

De grundieeggende medlemmer af feellesforetagendet skal veere

¢ Det Europziske Fzllesskab reprzsenteret ved Europa-Kommissionen, som bidrager
med et maksimum pa 520 mio. €.

* Det Europziske Rumagentur (ESA), som bidrager med et maksimum pa 550 mio. €.
Herudover kan folgende blive medlemmer af feellesforetagendet:

e Den Europ=iske Investeringsbank.

o Ethvert foretagende, som bidrager med mindst 20 mio. * til fzellesforetagendet. Dette
belgb reduceres til 1 mio. ® for sma og mellemstore virksomheder, der bidrager indivi-
duelt eller kollektivt.

Fzllesforetagendet skal udarbejde en forretningsplan for alle Galileo-programmets faser pa
basis af data, som tilvejebringes af Kommissionen vedrgrende de services, Galileo skal tilbyde,
og det provenu, disse skaber.

Fzllesforetagendet skal indga en aftale med Det Europaeiske Rumagentur, idet
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¢ Rumagenturet far til opgave at udfere de ngdvendige aktiviteter i udviklingsfasen i re-
lation til Galileos rumsegment og tilhgrende jordsegment. Fzellesforetagendet skal stil-
le de ngdvendige midler herfor til radighed, som Det Europzeiske Rumagentur far an-
svaret for at administrere.

e Europa-Kommissionen far til opgave at sikre Fzellesskabets finansielle interesser gen-
nem en effektiv kontrol.

e aftalen fastlaegger procedurerne for gennemfgrelsen af Galileo-programmet, herunder
navnlig de aktiviteter, der igangsattes af Det Europaeiske Rumagentur i relation til
programmet og som ikke finansieres af midler, som stilles til radighed af Feellesforeta-
gendet.

Herudover kan Fallesforetagendet pa basis af et offentligt udbud indgé kontrakt om levering
af ydelser med private virksomheder eller et konsortium af private virksomheder, navnlig med -
henblik pa en overordnet plan for programmets finansiering, herunder den private sektors
inddragelse i finansieringen af igangsaetningsfasen.

Fzllesforetagendet skal ifglge forslaget besta af fglgende organer:

a) Et Administrativt Rad bestdende af medlemmerne af Fzllesforetagendet, som skal trzeffe
de overordnede beslutninger vedrgrende gennemfgrelse af programmet og overvage udfgrelsen
af dette. Det administrative Rad skal bl.a. udpege en direkter for Feellesforetagendet, vedtage
finansielle regler for Feellesforetaget, godkende arlige rapporter om programmets status og
den finansielle situation samt godkende arlige budgetter og godkende stgrre 2ndringer i gen-
nemfgrelsen af programmet. Radet treeffer som udgangspunkt afggrelse med simpelt stemme-
flertal, idet Kommissionen og Det Europeeiske Rumagentur hver tildeles 30 stemmer og gvrige
medlemmer et antal stemmer, der star i forhold til den kapital, de har indskudt. Dog krzeves
et kvalificeret flertal pa 75 % for sa vidt angar beslutninger om stgrre ndringer i gennemfs-
relsen af programmet, vedtagelse af budgettet, vedtagelse af finansielle regler, optagelse af
nye medlemmer, Fzllesforetagendets oplgsning og sndringer af Feellesforetagendets statut-
ter. Det Administrative Rad skal mgdes mindst to gange arligt.

b) En Eksekutivkomité bestaende af en repraesentant for Europa-Kommissionen, en repraesen-
tant for Det Europaiske Rumagentur og en reprasentant, der udpeges af Det Administrative
Rad. Eksekutivkomiteen skal navnlig radgive Det Administrative Rad om status for pro-
grammet pa basis af regelmaessige rapporter, kommentere og fremlaegge forslag for Det Admi-
nistrative Rad angiende programmets omkostninger og dets budget samt godkende udbuds-
procedurer og procedurerne for tildeling af kontrakter i overensstemmelse med de af Det Ad-
ministrative Rad fastlagte regler herfor. Eksekutivkomiteen skal mgdes mindst én gang om
maneden.

¢) En Direktgr, der udpeges af Det Administrative Rad pa forslag fra Europa-Kommissionen,
og som skal varetage den daglige ledelse af Fallesforetagendet, herunder opdatering af pro-
grammets udviklingsplan og omkostningsoverslag, udarbejdelse af forslag til arligt budget
samt udarbejdelse af arlige rapporter om programmets aktuelle status og finansielle situati-
on.

11



De finansielle regler for Fzllesforetagendet, som vedtages af Det Administrative R4ad, skal in-
deholde de overordnede regler om bl.a. preesentation og struktur for programmets skgnnede
omkostninger og det arlige budget, implementering af det arlige budget og intern gkonomisk
kontrol, betalingsmetoder vedrgrende bidrag fra medlemmerne af Fzllesforetagendet og pro-
cedurerne for udbud.

Feellesforetagendet oprettes for en periode pa fire &r, som kan forleenges indtil det tidspunkt,
hvor den indgiede aftale mellem Fzllesforetagendet og ESA er opfyldt.

2. Gaeldende dansk ret

Der findes ikke dansk lovgivning pa omradet.

- 3. Horing

Fglgende organisationer er hgrt: Dansk Industri, Dansk Transport og Logistik samt Special-
arbejderforbundet 1 Danmark.

Dansk Transport og Logistik har oplyst, at man ingen bemaerkninger har til forslaget og fort-
sat finder, at projektet vil have stor betydning for det europziske transporterhverv.

4. Lovgivningsmsaessige og statsfinansielle konsekvenser

Forslaget vil ikke have lovgivningsmazessige konsekvenser 1 Danmark, ligesom etablering af et
feellesforetagende ikke 1 sig selv vil have statsfinansielle konsekvenser for Danmark.

5. Nzerheds- og proportionalitetsprincippet

Forholdet til neerheds- og proportionalitetsprincippet omtales ikke af Kommissionen. Etable-
ring af et civilt satellitnavigationssystem er imidlertid et projekt af en stgrrelsesorden, der
alene giver mening pa fallesskabs- (eller globalt) niveau.

6. Tidligere forelaeggelser i Folketingets Europaudvalg

Sagen har tidligere af trafikministeren veret naevnt til orientering pa mgderne i Folketingets
Europaudvalg 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 og den
12. oktober 2001 samt med henblik pa forhandlingsoplaeg den 11. juni 1999 (ivaerksattelse af
definitionsfasen) og den 15. december 2000. Sagen har tillige vaeret naevnt af pkonomiministe-
ren pa medet 1 Europaudvalget den 9. marts 2001 forud for ECOFIN-mgdet den 12. marts
2001.
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Dagsordenspunkt 5 b: Galileo - frigivelse af et belgb fra det afsatte budget til
brug for det transeuropziske net (450 millioner €).

Nyt notat

1. Baggrund

Den Europziske Union og Den Europaiske Rumfartsorganisation, ESA, har de seneste ar i
feellesskab arbejdet for at udvikle et civilt, europeeisk satellitnavigationssystem, Galileo.

Malet med projektet er udvikling, implementering og drift af et civilt europzeisk globalt satel-
litsystem til brug for navigation og positionsbestemmelse. Et sddant system kan finde anven-
delse inden for et bredt spektrum af omrader, f.eks. sgfart, luftfart, vejtransport, jernbane-
transport, landbrug, fiskeri, landopmaling og efterforskning efter olie og gas. /‘)

Samarbejdet mellem EU og ESA er tilrettelagt saledes, at EU varetager den overordnede poli-
tiske, organisatoriske og strategiske dimension af projektet, mens ESA forestar den tekniske
udvikling af systemet under programbetegnelsen ’GalileoSat’.

2. Projektets definitionsfase

Kommissionen fremlagde den 22. november 2000 en rapport om resultaterne af projektets de-
finitionsfase.

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

For sa vidt angar serviceydelser foresldr Kommissionen, systemet skal kunne tilbyde a) en frit J
tilgeengelig positionerings- og timingservice uden betaling, der retter sig mod massemarkeder

b) en kommerciel service til professionel brug (f.eks. styring af virksomheders kgretgjer og op-
kraevning af vejbenyttelsesafgifter og c) en service reserveret til offentlige tjenester (f.eks. ef-
terspgnings- og redningstjenester) med en szrlig hgj grad af garanti og integritet.

Der er som led i definitionsfasen udarbejdet en_cost-benefit-analyse af Kommissionen, som vi-
ser, at der er betydelige samfundsgkonomiske gevinster forbundet med gennemfgrelsen af pro-
jektet. Kommissionens analyse indeholder estimater af de gkonomiske og sociale nettofordele
for industrien og for brugerne af Galileo.

De gkonomiske nettofordele baseres pi en sammenligning af de forventede investeringsom-
kostninger med de kvantitative fordele for industrien og for brugerne. De sociale fordele defi-
neres som forhold, der generelt vil forbedre livskvaliteten for borgerne og bestar af a) reduce-
rede traengselsproblemer, b) mindre miljgforurening c) gget sikkerhed og d) genanvendelse af
radiospektrum, som friggres ved at eksisterende navigationsstymer kan nedlegges.
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De af Kommissionen fremlagte estimater er i oversigtsform folgende:

arlige gennemsnit — mio. EURO

2001-2005 |2006-2007 2010 2015 2020
nettofordele
for industri- 190 930 210 235 270
en
nettofordele 0 0 1970 4740 7990
for brugerne
samlede
gkonomiske 190 930 2180 4975 8220
nettofordele
samlede so-
ciale fordele 0 0 245 1015 2075
Samlede 190 930 2425 5990 10295
fordele

Kommissionen har i forbindelse med analysen beregnet en intern forrentning af projektet pa
75 %.

Der har ligeledes som led i definitionsfasen veret fort dreftelser med USA og Rusland med
henblik pa fremtidigt samarbejde om satellitnavigation.

3. Projektets finansiering
Den offentlige del af projektets finansiering deles ligeligt mellem EU og ESA.

For sa vidt angar EU-finansieringen fremgar det af resolutionen fra radsmgdet den 5. april
2001, at man pa radsmedet i december 2001 skal treeffe beslutning om den resterende del pa
450 mio. euro af den samlede EU-finansiering p& 550 mio. euro. Formelt er der dog tale om en
beslutning i den finansielle komité vedr. transeuropaiske transportnet, hvor der traffes be-
slutning med kvalificeret flertal.

Allerede pa medet i komiteen i december 2000 blev der truffet beslutning om tildeling af de
550 mio. euro i perioden 2001 ~ 2006 som led i fordelingen af midler under det mellemfristede
finansielle program. Beslutningen var dog betinget af, at Radet traf beslutning om at realisere
Galileo-projektet.

For s vidt angdr ESA’s del af finansieringen beror denne pa nationale medlemsbidrag til
ESA. Dette fungerer saledes, at de lande, der bidrager til projektet, far industrikontrakter i
projektet i et omfang, der svarer til det nationale bidrag +/- 20 %.

Som led i tilvejebringelsen af et beslutningsgrundlag til brug for Ridsmegdet (transport og te-
lekommunikation) i december 2001 er et britisk konsulentfirma i feerd med at udarbejde et fi-
nansielt studie. Resultaterne af studiet, der var forventet medio november 2001, foreligger
endnu ikke. De temaer, der behandles i dette studie er bl.a. mulige PPP-modeller til savel ud-
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viklingsfasen som de senere igangszetnings- og driftsfaser, en cost-benefit vurdering samt for-
ventede indtaegter.

4. Danske industriinteresser i projektet.

Udvikling og afpregvning af Galileo's tekniske infrastruktur varetages som navnt i afsnit 1 af
den Europaiske Rumorganisation (ESA) under programbetegnelsen "GalileoSat". GalileoSat
programmet skal sdledes dels indeholde en detaljeret teknisk specifikation af den jord- og
rumbaserede infrastruktur for Galileo baseret pa Kommissionens instruks om systemkrav
m.v., dels udvikle centrale dele af den samlede infrastruktur, herunder opsendelse af 2-3
polkredsende satellitter. Hensigten med dette pilotsystem er at afprgve Galileo systemet i
kredslgb over jorden, og pilotsystemet vil senere komme til at indgé i Galileo.

GalileoSat programmet Igber over 7 ar med et forventet samlet budget pa 590,8 meuro, fordelt
pa tre faser: ")

- definitionsfase (1999-2000), med et budget pa 40,8 meuro
- udviklings- og testfase, step 1 (jan. 2001 - nov. 2001), med et budget pa 53 meuro
- udviklings- og testfase, step 2 (2001 — 2005) med et budget pa 497 meuro

GalileoSat programmet er et sakaldt frivilligt program, hvor ESA medlemslandene er frit stil-
let m.h.t. deltagelse. Alle medlemslandene pa nzr Grazkenland, der som navnt ikke er med-
lem af ESA, deltager i programmet.

5. Statsfinansielle konsekvenser

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

Finansieringen af udgifterne til udviklings- og testfasen skal efter planen fordeles mellem
EU’s TEN-budget og ESA med 550 mio. EURO til hver. Hertil kommer et belgb pa 30 mio.
EURO fra EU’s 5. rammeprogram for forskning og evt. et endnu ikke fastlagt belgb fra 6.
rammeprogram for forskning til deekning af udgifter til lokale elementer m.v. For sa vidt an-
gar udgifterne til igangsatningsfasen er det planen, at 600 mio. EURO skal betales af offent-
lige midler fra EU og ESA, mens 1.500 mio. EURO har veret forudsat tilvejebragt gennem
public-private partnerships. Der er p.t. ikke taget stilling til spgrgsmalet om fordeling af de
600 mio. EURO mellem EU og ESA.

6. Tidligere forelaeggelser i Folketingets Europaudvalg
Sagen har tidligere af trafikministeren veeret naevnt til orientering pd mgderne i Folketingets

Europaudvalg 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 og den
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)

12. oktober 2001 samt med henblik pa forhandlingsoplzeg den 11. juni 1999 (iverkssettelse af
definitionsfasen) og den 15. december 2000. Sagen har tillige veeret naevnt af gkonomiministe-
ren pa mgdet i Europaudvalget den 9. marts 2001 forud for ECOFIN-mgdet den 12. marts
2001.
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Dagsordenspunkt 6: Spgrgsmal vedrgrende sikkerheden i civil luftfart

a) Forslag til forordning om fastszettelse af faelles bestemmelser om sik-
kerhed inden for civil luftfart. KOM(2001) 575

b) Rapport fra Ad Hoc-gruppen vedrgrende sikkerhed i luftfarten.

c) Forberedelse af konferencen i den internationale luftfartsorganisation
ICAO.

Nyt notat.
1. Baggrund og indhold.

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

Kommissionens forslag har til formal at tilvejebringe et hgjt fzlles sikkerhedsniveau ved fast-
leeggelse af sikkerhedsmaeessige foranstaltninger, som skal hindre ulovlige angreb mod den ci-
vile luftfart. Forslaget er dermed i overensstemmelse med opfordringen fra Det europ=iske
Rads mgde den 21. september 2001 om at styrke luftfartssikkerheden.

Forslaget omfatter enhver lufthavn, dben for erhvervsmeessig lufttransport, og andre lufttra-
fikkontrol-faciliteter, der er placeret inden for et medlemslands omrade.

Forslaget tager udgangspunkt i den europeiske luftfartsmyndighedsorganisation ECAC’s Do-
kument 30, som indeholder en detaljeret vejledning vedrgrende sikkerhedsmaessige foran-

staltninger.

De sikkerhedsmeessige foranstaltninger vedrgrer:

kontrol af adgang til sikkerhedsmessigt fglsomme omrader i lufthavnen og luftfartgjer,

kontrol af passagerer og deres handbagage,
- kontrol og overvagning af anden bagage,
- kontrol af fragt og post,

- krav til sikkerhedspersonalets kvalifikationer og baggrundscheck af sikkerhedsperso-
nale for anseettelse,

- treening af det gvrige lufthavns- og luftfartsselskabspersonale med henblik pa at gge
kendskabet til sikkerhed samt forbedre de eksisterende sikkerhedssystemer,

- Kklassificering af vaben og andre genstande, som der er forbud mod at bringe om bord
pa luftfartgjer og i gvrigt indfgre i en lufthavns sikkerhedsmeessigt fglsomme omréader.
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De tekniske standarder til det udstyr, som skal anvendes, vedrerer krav til udstyr til scree-
ning af passagerer samt anden sikkerhedsmaessig kontrol.

De ovenfor navnte sikkerhedsmeessige foranstaltninger og tekniske standarder er specificeret
1 et tilleeg til forslaget.

Bestemmelserne om implementering heraf skal fastsattes under anvendelse af forskriftspro-
ceduren.

Hvis nogle medlandslande gnsker at indfgre sikkerhedsmessige foranstaltninger, som er
strengere end de i forslaget anfgrte, skal Kommissionen underrettes om indholdet af disse for-

anstaltninger samt om baggrunden herfor.

Ske¢nner Kommissionen, at visse sikkerhedsmassige foranstaltninger er diskriminerende,

- ungdvendigt restriktive eller ikke kan begrundes i sarlige omstendigheder, skal de pagel-
! dende sikkerhedsmaessige foranstaltninger traeekkes tilbage. Dette skal sa i fald ske ved an-

vendelse af radgivningsproceduren.

Ifslge forslaget skal medlemslandene endvidere etablere et nationalt sikkerhedsprogram med
henblik pa at hdandheve de navnte sikkerhedsmessige foranstaltninger og tekniske standar-
der.

De enkelte medlemslande skal desuden udpege en kompetent national myndighed til at koor-
dinere og overvage implementeringen af det nationale sikkerhedsprogram.

Endelig fremgar det af forslaget, at de nationale myndigheders efterlevelse af forordningen
skal inspiceres af Kommissionen efter procedurer, fastsat ved anvendelse af forskriftsprocedu-
ren.

Pa grund af den aktuelle sikkerhedsmzssige situation vil Kommissionen med gjeblikkelig
virkning nedseette en gruppe af eksperter fra medlemslandene, som skal have til opgave at
pabegynde inspektion af medlemslandenes sikkerhedsforanstaltninger.

Der foregar behandling af en reekke security-spergsmal i den tveerfaglige ad hoc-gruppe, der
blev nedsat pa det ekstraordinare Radsmede den 14. september 2001. Pa Radsmedet vil der
blive aflagt rapport herom.

Spergsmalet om bekzempelse af terrorisme inden for civil luftfart vil i gvrigt blive behandlet

pa en ministerkonference i den internationale luftfartsmyndigheds-organisation ICAO i Mon-
treal i januar 2002. P4 Radsmgdet vil der blive informeret om forberedelserne heraf.

2. Gazeldende dansk ret.
Lov om luftfart indeholder bestemmelser om luftfartssikkerhed (security) i §§ 70 a, b og c.

Luftfartsloven § 70 a indeholder en bemyndigelsesbestemmelse for trafikministeren, idet det
folger heraf, at trafikministeren efter forhandling med justitsministeren fastssetter bestem-
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melser for flyvepladsers og luftfartsselskabers udarbejdelse af sikkerhedsplaner og gennemfg-
relse af foranstaltninger til forebyggelse af forbrydelser mod luftfartens sikkerhed.

Bemyndigelsesbestemmelsen er udnyttet ved Trafikministeriets bekendtggrelse nr. 133 af 23.
februar 1994 om forebyggelse af forbrydelser mod luftfartens sikkerhed (Security).

Efter luftfartslovens § 70 b kan der til forebyggelse af forbrydelser mod luftfartens sikkerhed
foretages eftersyn af personer, bagage, gods og forsyninger pa flyvepladser.

Luftfartslovens § 70 b, stk. 5 indeholder en bemyndigelsesbestemmelse for trafikministeren,
idet det falger heraf, at trafikministeren efter forhandling med justitsministeren kan fastsatte
narmere bestemmelser, hvorefter eftersyn palagt flyvepladser og luftfartsselskaber i medfgr
af § 70 a, stk. 1, 2. pkt., kun kan foretages af personer, som er godkendt hertil af politiet, og
som har gennemgaet en uddannelse, der er godkendt af Statens Luftfartsvaesen.

Denne bemyndigelsesbestemmelse er ligeledes udnyttet ved Trafikministeriets bekendtggrelse ”)
nr. 133 af 23. februar 1994.

Efter luftfartsloven § 70 c kan politiet foretage eftersyn af personer, dokumenter, kgretgjer og
gods, der forlader flyvepladsomradet.

3. Hoering.
Kommissionens forslag er sendt bredt i hgring. Fristen for hgringssvar er ikke udlgbet.
4. Lovgivningsmazessige, statsfinansielle og samfundsgkonomiske konsekvenser.

Forslaget finder direkte anvendelse og har derfor ikke lovgivningsmeassige konsekvenser for
Danmark.

Forslaget vil indebzere merudgifter for lufthavne og luftfartsselskaber. I det omfang, man vzl-
ger at lade det offentlige betale udgifterne, vil dette fa statsfinansielle konsekvenser.

5. Nzerheds- og proportionalitetsprincippet.
Kommissionen anfgrer, at formalet med forslaget, herunder navnlig etablering og ensartet an-
vendelse af feelles regler vedrgrende luftfartssikkerhed, ikke i fyldestggrende omfang kan op-

nas i de enkelte medlemslande, men 1 videre omfang kan opnas via denne forordning, som har
virkning pa feelles-europzeisk plan.

Kommissionen anfgrer videre, at forordningen begreenser sig til fastseettelse af minimums-

krav i relation til fastlaeggelse af faelles-europaeiske sikkerhedsmessige foranstaltninger, og at
den ikke straekker sig videre end ngdvendigt for at opfylde dette formal.

Regeringen er enig heri.

6. Tidligere foreleggelse for Folketingets Europaudvalg
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Grundnotat er fremsendt den 15. november 2001.

Folketingets Europaudvalg blev endvidere orienteret om, at Kommissionen ville fremlaegge
forslag ved foreleeggelse for Folketingets Europaudvalg den 12. oktober 2001.
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Dagsordenspunkt 7: Kommissionens meddelelse vedrgrende folgerne for luft-
fartsbranchen af terrorangrebene i USA, KOM(2001) 574 final

Nyt notat
1. Baggrund og indhold

Kommissionen ggr i sin meddelelse opmerksom p4, at de europaeiske luftfartsselskaber som
folge af den generelle konjunkturafmatning havde gkonomiske problemer allerede for terror-
angrebene i USA den 11. september 2001. Terrorangrebene har forstaerket krisen yderligere,
og der er bl.a. annonceret omfattende afskedigelser.

Kommissionen understreger, at den nuvarende situation ikke skal forsinke de tiltag til for-
bedringer i luftfartsindustrien, der allerede var ngdvendige inden begivenhederne i USA.
Kommissionen vil fra sag til sag vurdere anvendelsen af EU's konkurrenceregler som fglge af ﬁ
den ekstraordineere situation. I den forbindelse neevnes muligheden for at tillade et vist yder-
ligere samarbejde mellem flyselskaberne om koordinering af indsatsen af kapacitet og tilrette-
leeggelse af trafikprogrammer.

Kommissionen mener, at medlemslandene skal have tilladelse til at yde deres luftfartsselska-
ber gkonomisk kompensation for indtaegtstabet i de fire dage fra den 11. september, hvor det
amerikanske luftrum var lukket. Kompensationen skal ske efter neermere fastsatte princip-

per.

Pa forsikringsomradet vil Kommissionen acceptere, at medlemslandene midlertidigt skal
kunne forleenge deres nationale garantiordninger vedrgrende luftfartsselskabernes forsikrin-
ger mod skade pa tredjemand som fglge af krig og terrorisme. Der skal arbejdes pa, at forsik-
ringsindustrien atter vender tilbage til markedet.

Kommissionen vil, safremt markedet ikke normaliseres, nzermere overveje etablering af en .
forsikringsfond, som skal deekke omkostningerne ved eventuelle fremtidige terrorhandlinger. )
Kommissionen overvejer desuden at stille forslag om harmonisering af medlemslandenes krav

til luftfartsselskabernes forsikringer.

Vedrgrende reglerne for slots i lufthavnene mener Kommissionen, at et luftfartsselskab ikke
skal miste retten til senere udnyttelse af en slot, som det har méattet opgive pa grund af den
aktuelle situation.

Kommissionen har fremsat forslag til foranstaltninger pa sikkerhedsomradet (security). Visse
af omkostningerne til de ekstra sikkerhedsforanstaltninger i fly og lufthavne bgr efter Kom-
missionens opfattelse betales af medlemslandene, men der ma ikke veere tale om driftsstette
uforenelig med Traktaten.

Med hensyn til relationer til tredjelande vil Kommissionen foresla USA en kodeks for at und-
ga konkurrenceforvridning som fglge af stgtten til de amerikanske luftfartsselskaber. Kom-
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missionen opfordrer i gvrigt medlemslandene til snarest at give den mandat til at forhandle
videre med USA om indgéelsen af en aftale om et faelles transatlantisk luftfartsomrade.

2. Heoring

Meddelelsen er sendt i hgring hos de relevante myndigheder, organisationer og selskaber. Fri-
sten for hgringssvar er ikke udlgbet.

3. Lovgivningsmazessige, statsfinansielle og samfundsgkonomiske konsekvenser
Meddelelsen har i sig selv ingen sddanne konsekvenéer.

4. Tidligere forelaeggelse i Europaudvalget

Der henvises til det fremsendte grundnotat af 7. november 2001.

Sagen blev forelagt Europaudvalget den 12. oktober 2001 til orientering.
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Dagsordenspunkt 8: Forslag til forordning om stgj fra flyvemaskiner. -

Nyt notat.

Ved Radsmegdet i Luxembourg den 16. oktober 2001 noterede Radet, at resolutionen om miljg-
sporgsmal, der blev vedtaget af ICAO 33. generalforsamling (den 25.september-5.0ktober
2001) abner for muligheden af at erstatte Hushkit forordningen 1 naermeste fremtid.

I rddskonklusionerne noteredes endvidere Kommissionens hensigt om sa hurtigt som muligt
at fremsaette et forslag, der i overensstemmelse med ICAO forudsztningerne kan etablere en
ramme for operationelle restriktioner i Feellesskabet, idet der tages fuld anvendelse af den
fleksibilitet ICAO giver, og som giver beskyttelse for beboerne omkring lufthavnene.

Radskonklusionerne forudsatte, at sagen fik tilstraekkelig prioritet til, at et forslag kan vedta-

ges inden april 2002, hvor den eksisterende forordnings bestemmelser om operationsstop tree- )
der i kraft.

Kommissionens forslag er endnu ikke kendt, men Kommissionen forventes at prasentere sit
forslag pa radsmedet (transport og telekommunikation) den 6. og 7. december 2001.

Sagen har ikke tidligere veeret forelagt Folketingets Europaudvalg.
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Dagsordenspunkt 9: Forslag til direktiv om indberetning af heendelser inden
for civil luftfart. KOM(2000) 847.

Revideret notat.
1. Baggrund og indhold.

Forslaget er modtaget i Radet den 20. december 2000 og skal vedtages efter Traktatens artikel
251, kvalificeret flertal og fzelles beslutningstagen med Parlamentet.

Pa baggrund af Parlamentets udtalelser har Kommissionen oversendt et nyt dokument,
KOM(2001) 532 modtaget i Radet den 27. oktober 2001, hvori Kommissionen inkorporerer en
rakke af Parlamentets forslag.

. Det overordnede formal med forslaget er at forbedre luftfartsikkerheden ved at sikre, at op-
lysninger, som har betydning for sikkerheden, indberettes, samles, opbevares, beskyttes og vi-
dereformidles for at fremme effektiv analyse og overvigning. Det er hensigten at forebygge
fremtidige ulykker og heendelser, ikke at placere skyld og ansvar.

Det er anfort i begrundelsen for forslaget, at det er almindeligt kendt, at lufttransport er en af
de sikreste transportformer. Alle sikkerhedseksperter er dog enige om, at den samlede ulyk-
kesrate holder sig stabil, og at lufttrafikkens vaekst, hvis der ikke ggres noget, vil fare til en
stigning af det absolutte antal ulykker. Det er derfor ngdvendigt at finde nye metoder til for-
bedring af luftfartssikkerheden. Dette kan ggres ved bedre viden om og analyse af store
mengder data om hendelser og andre begivenheder, som selvom de ikke i sig selv er alvorlige,
afspejler svagheder og mangler, som kan fgre til en ulykke.

Kommissionens Fzlles Forskningscenter har udviklet "TECCAIRS” (European Coordination
Centre for Aviation Incident Reporting Systems), en database, der kan fungere som et centra-
- liseret system for indsamling og udveksling af data, uden at medlemslandenes aktuelle ord-
ninger herved pavirkes. ECCAIRS-systemet er endvidere fuldt kompatibelt med det system,

. som anvendes af Den Internationale Civile Luftfartsorganisation, ICAO (The International
Civil Aviation Organisation).

Forslaget omfatter obligatorisk indberetning af havarier, haendelser og alvorlige haendelser,
samt alle andre fejl og mangler hos flyvemaskiner, apparatur, jordmateriel og dele af naviga-
tionssystemet, der benyttes eller skal benyttes i forbindelse med flyvning af en flyvemaskine
eller med lufttrafikregulering eller navigationsstgtte til en flyvemaskine.

Forslaget indeberer en obligatorisk indberetning til den relevante nationale myndighed af
forhold, der bringer en flyvemaskine, de ombordvaerende eller andre personer i fare, eller kan
gore det, hvis der ikke foretages korrektion. Eksempler pa indberetningspligtige forhold ind-
gar som bilag I og II til direktivforslaget.

Efter forslaget skal medlemslandene sende de obligatorisk indberettede data til ECCAIRS-

databasen. Oplysningerne er fortrolige, og kun organer, der har til opgave at opstille regler for
den civil luftfartssikkerhed eller efterforske luftfartsulykker vil have direkte adgang til oplys-
ningerne. Navne og adresser pa enkeltpersoner m4 aldrig registreres i databasen. Kommissio-
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nen kan endvidere ggre data tilgaengelig for andre interesserede parter. Videregivelsen skal
begraenses til det strengt ngdvendige.

Med henblik pa, at offentligheden far kendskab til den generelle luftfartssikkerhed i Fzelles-
skabet offentligggr medlemslandene lgbende aggregerede statistikker.

En bedre viden om disse "forlgbere” for en ulykke forventes at kunne forebygge forekomsten
heraf.

2. Gzeldende dansk ret.

For flyvehavarier og -h@ndelser er der 1 dag en obligatorisk indberetningsordning til Havari-
kommissionen for Civil Luftfart ifslge bekendtggrelse af lov om luftfart nr. 543 af 13. juni
2001 (luftfartsioven) og bekendtggrelse nr. 301 af 30. april 1997 om meddelelsespligt med hen-
syn til flyvehavarier og flyvehsendelser.

Der er endvidere en obligatorisk indberetningspligt til Statens Luftfartsvaesen af visse drifts-
forstyrrelser og andre irreguleere forhold af betydning for flyvesikkerheden ifglge luftfartslo-
ven samt i administrative forskrifter.

3. Hering.
Forslaget er sendt i hering hos de relevante myndigheder, virksomheder og organisationer:

Havarikommissionen for Civil Luftfart, AOPA Danmark, Cimber Air A/S, Dansk Flyveleder-
forening, Danske Pilotorganisationers Samrad, Erhvervenes Transportudvalg, Erhvervsflyv-
ningens Sammenslutning, SAS Danmark A/S, Muk Air, Premiair A/S, SAS Afd. AX, Star Air
A/S, Sterling European, Sun Air of Scandinavia A/S, Maersk Air A/S, Billund Lufthavn,
Dansam og Kgbenhavns Lufthavne A/S.

Premiair A/S har oplyst, at forslaget kan stgttes.

Dansk Flyvelederforening er overordnet af den opfattelse, at direktivforslaget er velfunderet
og et udtryk for den retning, som lovgivningen bgr tage, hvis man gnsker at medvirke til en
fastholdelse og forbedring af luftfartens generelt gode sikkerhed. Foreningen har endvidere
nogle tekniske bemarkninger til 2ndring af luftfartsloven.

Foreningen er endvidere af den opfattelse, at de, der indberetter, bgr have samme adgang til
oplysninger i databasen som myndighederne i medlemslandene, og ikke kun til udvalgte op-
lysninger.

Erhvervsflyvningens Sammenslutning bemeerker, at det er en betydelig kreds af personer, der
er omfattet af indberetningspligten, og man szetter spergsmalstegn ved, om der vil vaere en
positiv indstilling til at indberette for alle kategorier. Det foreslas, at Havarikommissionen for
Civil Luftfart udpeges som den nationale myndighed, der forestar indsamlingen og opbevarin-
gen af oplysninger.

Danske Pilotorganisationers Samrad (DPS) er af den opfattelse, at man i stedet for at indsam-
le og analysere oplysninger burde satse pa bedre uddannelse af piloterne, idet man ”ikke fore-

)
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bygger ulykker med statistik men med uddannelse.” Det foreslas, at der i relation til indsam-
ling og opbevaring af oplysninger nedsattes et kontrollerende udvalg bestiende af myndighe-
der, operatgrer og bes@tningsforeninger.

Herudover har DPS nogle forslag til tekniske sndringer i direktivforslaget.

SAS kan generelt tilslutte sig direktivforslaget, hvis sigte er en hgjnelse af luftfartssikkerhe-
den ved at skabe den ngdvendige retslige ramme til at indsamle og udbrede oplysninger om
luftfartsheendelser 1 EU.

SAS bemzerker, at frigivelse af udvalgte oplysninger til andre interesserede parter” abner op
for en meget bred fortolkning af, hvem oplysningerne kan udleveres til.

Endelig har SAS nogle tekniske bemarkninger til enkelte af de foreslidede artikler.

Havarikommissionen for Civil Luftfart (HCL) bemaerker, at det er uklart, hvad der skal rap-
porteres og til hvem. Endvidere havde HCL gerne set tidsfrister for indrapportering.

HCL pépeger endvidere terminologiproblemer i forslaget og har forslag til sproglige @ndringer
og praeciseringer.

4. Lovgivningsmzessige og statsfinansielle konsekvenser.

Forslaget skgnnes at ville indebzere en sendring af luftfartsloven og administrative forskrif"ter.
Forslaget skonnes ikke at ville have statsfinansielle konsekvenser for Danmark.

5. Samfundsgkonomiske konsekvenser.

Forslaget skennes ikke at ville have samfundsgkonomiske konsekvenser for Danmark.

- 6. Neerhedsprincippet og proportionalitetsprincippet.

Kommissionen anfgrer i forslaget, at indberetningsordninger, der benyttes af medlemslandene
enkeltvis, er mindre effektive end et samordnet net med udveksling af oplysninger. Formalet -
en forbedring af luftfartssikkerheden - opfyldes derfor bedre af Fallesskabet.

Den danske regering er enig heri.

7. Tidligere forelzeggelse for Folketingets Europaudvalg.

Grundnotat er oversendt til Folketingets Europaudvalg den 19. februar 2001.

Sagen blev forelagt Europaudvalget den 12. oktober 2001 til orientering.
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Dagsordenspunkt 10: Forslag til direktiv om kabinebesztninger inden for ci-
vil luftfart: sikkerhedskrav og bevis for faglige kvalifikationer. KOM(97) 382.

Revideret notat
1. Baggrund og indhold.

Kommissionens forslag er fremsat under henvisning til Traktaten, serlig artikel 80, stk. 2, og
skal vedtages efter proceduren for fzelles beslutningstagen med Parlamentet (art. 251).

Pa baggrund af Parlamentets udtalelser fremlagde Kommissionen den 15. marts 1999 et &nd-
ret forslag, KOM (1999) 68 endelig udgave.

Direktivforslaget omfatter - med forbehold for forpligtelserne i henhold til Radets direktiv
89/391/EQF (vedrgrende indfgrelse af foranstaltninger til at fremme arbejdstagers sikkerhed
og sundhed pa arbejdspladsen - dvs. arbejdstager skal ikke selv betale for uddannelse vedrg-
rende bl.a. sikkerhed) - alle medlemmer af kabine-besaetningen, der paleegges sikkerhedsop-
gaver pa fly, der anvendes af EF-luftfartsselskaber, ogsa selv om flyet er registreret i et tredje-
land.

Hovedformalet er at sikre, at medlemmer af kabinebesatninger, der palaegges sikkerhedsop-
gaver pa ovennazvnte fly, opfylder visse uddannelsesmzessige og helbredsmassige minimums-

krav.

De uddannelsesmaessige minimumskrav bestar i dels en obligatorisk begynderuddannelse,
dels en arlig opfriskningsuddannelse, som hvert tredje ar gennemfgres i udbygget form. Der-
udover bestar kravene i et omskolingsuddannelse for de medlemmer af kabinebesatningen,
der er palagt sikkerhedsopgaver i et bestemt fly.

Begynderuddannelsen omfatter bl.a. uddannelse i brand- og regbekseempelse, overlevelse i
vand, overlevelse i seerlige omrader (polar, grken, jungle etc.), forstehjeelp, handtering vedrg-
rende passagerer og sikkerhedsprocedurer m.m.

Opfriskningsuddannelse omfatter drligt bl.a. beredskabsprocedurer, evakueringsprocedurer,
forstehjzelp, sikkerhedsprocedurer og gennemgang af diverse ulykkestyper. Hvert tredje ar
skal omskolings-uddannelsen bl.a. yderligere omfatte betjening af normale udgange og ngdud-
gange samt alle andre udgange, realistisk og praktisk uddannelse vedrgrende brandbekzm-
pelse og demonstration af anvendelse af redningsflade eller slide.

Omskolingsuddannelsen omfatter bl.a. omskoling til anden flytype og til variant af samme fly-
type, uddannelse i brand- og regbekzempelse, betjening af dgre og ngdudgange, evakuering af
slide, evakuerings-procedurer og krisesituationer, “crowd control” i forskellige krise-
situationer, traede til hvis en pilot bliver uarbejdsdygtig, anvendelse af sikkerhedsudstyr og
uddannelse vedrgrende redningsflader m.m.

Programmet for og tilretteleeggelsen af uddannelserne godkendes af den civile luftfartsmyn-
dighed.
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De helbredsmeessige minimumskrav er, at et medlem af kabine-besatningen, der palegges
sikkerhedsopgaver, regelmassigt skal besta en helbredsmessig lzegeundersggelse eller -

vurdering.
Efter forslaget skal kabinebes@tningsmedlemmer veere mindst 18 ar.

Af forslaget fremgar videre, at al uddannelse skal kontrolleres og registreres, og det skal atte-
steres, at uddannelsen er gennemfgrt med et vellykket resultat. Hertil kommer, at bevis for
faglige kvalifikationer, som er udstedt i overensstemmelse med direktivet, skal accepteres i de
andre medlemsstater.

Kommissionen foreslar i gvrigt, at der fasts=ttes sanktioner for overskridelse af nationale be-
stemmelser vedrgrende gennemfgrelse af direktivet, og at disse sanktioner skal vaere effektive,
sta i forhold til forseelsen og veere af afskra=kkende karakter.

- Rédet vedtog 1 1992 den tredje luftfartspakke, som indeholdt en sidste fase i liberaliseringen

af luftfartssektoren i EU.

Kommissionen er af den klare opfattelse, at liberaliseringen af luftfartssekioren ber ledsages
af supplerende foranstaltninger pa en reekke omrader, herunder sikkerhed. Hvis disse mal
skal nas, finder Kommissionen det navnlig vigtigt at vedtage fzelles bestemmelser om de tek-
niske krav, herunder krav vedrgrende kabinebesztningens uddannelse.

Der er tale om et et omrade, hvor Kommissionen har konstateret, at der er stor variation in-
den for Fellesskabet. I nogle medlemslande er uddannelsen organiseret og der udstedes bevis,
1 andre lande overlades dette til luftfartsselskaber, som tilrettelzegger og admini-strerer deres
egne godkendte kurser, og som ikke udsteder nogen officiel anerkendelse eller bevis herfor.

Pa baggrund af Kommissionens undersggelse af spgrgsmalet, konkluderer den, at man for at
opretholde et hgjt sikkerhedsniveau ma sikre, at uddannelsesorganisationen, uddannelsespro-
grammet og uddannelsesfaciliteterne vedrgrende kabinebesztningens faglige kvalifikationer
godkendes og anerkendes formelt, og at det rette middel er et direktiv, der fastszetter mal, og
som samtidig giver medlemslandene en vis frihed.

2. Gaeldende dansk ret.

De gzldende danske regler pi omradet er en af Statens Luftfartsvaesen i medfgr af luftfartslo-
vens § 34 og § 149 udstedt bestemmelse (BL) nr. 6-37 udgave 2 af 18. juni 1990 om certifikat
om kabinebesatningsmedlem, CA-certifikat, herunder grunduddannelse.

BL’en fastszetter generelle bestemmelser for udstedelse af certifikat som kabinebesatnings-
medlem samt vilkérene for, at en certifikatindehaver kan udfgre tjeneste som kabinebeszaet-
ningsmedlem. Hertil kommer bestemmelser for den teoretiske/praktiske uddannelse til kabi-

nebesztningsmedlem.

BL’en omfatter for en stor dels vedkommende de samme elementer, som de minimumskrav
der er omfattet af kommissionens forslag.
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3. Horing.

Kommissionens forslag har vaeret sendt i hering hos alle danske luftfartsselskaber samt til re-
levante faglige organisationer. Af hgringssvarene fremgar falgende:

Erhvervsflyvningens Sammenslutning bemaerker, at den danske BL 6-37 pi omradet allerede
pa nuvarende tidspunkt tilgodeser en raekke af de krav, Kommissionens forslag vil medfgre.

Flyvebranchens Personale Union har ikke bemaerkninger til Kommissionens forslag.

Ministeriet har ikke modtaget hgringssvar fra luftfartsselskaberne.
4. Lovgivningsmaessige, statsfinansielle og samfundsgkonomiske konsekvenser.

Forslaget skgnnes ikke at have egentlige lovgivningsmaessige konsekvenser, men ovennavnte
BL 6-37 vil skulle justeres (minimalt).

Forslaget skennes ikke at have statsfinansielle eller samfundsgkonomiske konsekvenser.

5. Nzerheds- og proportionalitetsprincippet.

Kommissionen bemeerker, at en feelles handling pa dette omrade er at foretraekke frem for en
individuel indsats fra medlemsstaternes side. Kommissionen bemerker i den forbindelse, at
det er tilstreekkeligt at anvende et direktiv, der fastsatter mal, som giver medlemsstaterne en
vis frihed. Bestemmelserne respekterer saledes medlemssaternes forskellige traditioner, sam-
tidig med at der fastsattes ensartede normer og krav. Pa den baggrund konkluderer Kommis-
sionen, at forslaget er 1 overensstemmelse med nzerheds- og proportionalitetsprincippet.

Den danske regering er enig heri.
6. Tidligere foreleseggelse for Folketingets Europaudvalg.

Der er oversendt grundnotat vedrgrende forslaget til Folketingets Europaudvalg den 31. okto-
ber 1997.

Sagen er blevet forelagt Folketingets Europaudvalg den 5. december1997, den 23. juni 2000 og
den 12. oktober 2001 til orientering, samt den 15. december 2000 med henblik pa forhand-

lingsoplaeg.
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Dagsordenspunkt 11: Forslag til forordning om zendring af Radets forord-
ning (EQF) nr. 3922/91 om harmonisering af tekniske krav og administrative
procedurer inden for civil luftfart. KOM(2000) 121.

Revideret notat.

1. Baggrund og indhold.

Kommissionens forslag er fremsat under henvisning til Traktaten, szrlig artikel 80, stk. 2, og
skal vedtages efter proceduren for felles beslutningstagen med Parlamentet (art. 251).

Rédets nugzeldende forordning (EQF) nr. 3922/91 om harmonisering af tekniske krav og ad-
ministrative procedurer udger det instrument, hvorved harmoniserede tekniske krav indar-
bejdes i Fallesskabets lovgivning.

’ Ved ovennavnte rédsforordning indfgres i EU’s lovgivning de tekniske forskrifter og admini-
strative procedurer (JAR - Joint Aviation Requirements), som er udarbejdet af de fzlles luft-
fartsmyndigheder, JAA (Joint Aviation Authorities) - en sammenslutning af en rseekke europae-
iske nationale luftfartsmyndigheder, herunder alle EU-medlemslande. Disse JAR’s er indfgrt i
forordningens bilag II. Fortegnelsen suppleres gradvist med henblik pa at omfatte alle aspek-
ter inden for luftfartssikkerhed og navnlig design, konstruktion, drift og vedligeholdelse af fly,
samt personer og organisationer, der medvirker ved disse opgaver.

Det foreliggende forslag har til formal at gennemfgre de harmoniserede tekniske og operative
regler for civile luftfartgjer der anvendes til erhvervsmassig lufttransport der udferes af et-
hvert luftfartsforetagende. (JAR-OPS.1).

Dette regelszet omfatter detaljerede tekniske krav og administrative procedurer for kommerci-
el transport med fly omfattende bl.a. regler om certificering af og tilsyn med luftfartsselska-
ber, om operationelle krav og procedurer, om instrumenter og udstyr, om vedligeholdelse af
luftfartgjer og om handbgger og logbgger m.v.

I medfor af de geeldende bestemmelser i forordning 3922/91 indfgres de nye JAR’s efter forslag
fra Kommissionen i bilag II til forordningen der siledes indeholder en liste over de gzldende
tekniske forskrifter.

Kommissionen har imidlertid i sit forslag foretaget enkelte zndringer i JAR-OPS]1 for at brin-
ge den i overensstemmelse med EU-retten og szerligt Radets forordning 2407/92 af 23. juli
1992 om udstedelse af licenser til luftfartsselskaber. Dette indebzerer, at den reviderede tekst
er forskellig fra den oprindelige af JAA udarbejdede JAR-OPS 1, hvorfor denne ikke kan ind-
fgres i EF-retten ved henvisning til bilag II i forordning 3922/92 og tilfgjelse til et nyt bilag III
har varet ngdvendig. Det er séledes den samlede tekst af JAR-OPS 1 der optages som selv-
steendig bilag III til forordning 3922/91.

Endvidere indebzrer forslaget, at medlemsstaterne under szrlige omstandigheder kan trzffe

forholdsregler eller indrgmme undtagelser i forhold til de tekniske krav og administrative pro-
cedurer. Da sddanne forholdsregler kunne underminere de felles sikkerhedskrav, er forslaget
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med hensyn til en fzellesskabskontrol blevet revideret, siledes at teksten passer bedre til an-
vendelsesomradet for alle eventuelle undtagelser.

Endvidere er bestemmelsen om forskriftsproceduren i forbindelse med vedtagelse af Radets
afgerelse af 28. juni 1999 om fastsaettelse af de neermere vilkar for udgvelse af de gennemfs-
relsesbefgjelser, der tilleegges Kommissionen, blevet ajourfert.

2. Gaeldende dansk ret.

De af JAA udviklede feelles sikkerhedsmeessige bestemmelser bliver lgbende med hjemmel i
luftfartsloven indarbejdet i Bestemmelserne for Civil Luftfart (BL’er).

I Danmark er JAR-OPS 1 allerede implementeret i BL: 5-50 og gennemfgrelse af JAR-OPS 1.

som forordning medfgrer ikke behov for loveendring. Derimod vil forordningen medfgre behov

for zendring af de administrative forskrifter. BL 5-50 skal ophzves for sa vidt angar den del, )
der er omfattet af forordningen, d.v.s. danske luftfartsselskabers operation af flyvemaskiner,

mens BL 5-50 fortsat skal veere i kraft for selskaber hjemmehgrende pa Feaergerne og i Gron-
land.

3. Horing.

Forud for implementering i BL har JAR-OPS 1 ved Statens Luftfartsvaesenets foranstaltning
veeret 1 horing hos luftfartsselskaber og bergrte organisationer m.v.

Fornyet hering af Kommissionsforslaget har derfor ikke veeret skgnnet ngdvendigt.
4. Lovgivningsmassige, statsfinansielle og samfundsmzssige konsekvenser.

Forslagets vedtagelse vil som navnt under pkt. 3. medfgre behov for &endringer af de admini-
strative forskrifter.

Forslaget skennes ikke at have statsfinansielle eller samfundsgkonomiske konsekvenser. . )
5. Nzerhedsprincippet og proportionalitetsprincippet.
Kommissionen neevner ikke principperne i sit forslag.

Fra dansk side finder man, at en harmonisering af tekniske krav og administrative procedurer
bedst varetages pa feellesskabsniveau.

6. Tidligere forelzeggelser i Folketingets Europaudvalg.

Der er oversendt grundnotat vedrgrende forslaget til Folketingets Europaudvalg den 14. juli
2000.

Sagen blev forelagt for Europaudvalget den 15. december 2000 til orientering.
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Dagsordenspunkt 12: Transatlantiske forbindelser pa luftfartsomradet
(TCAA)

1. Baggrund

Pa Radsmedet den 17. juni 1996 bemyndigede Radet Kommissionen til at indlede forhandlin-
ger mellem EU og USA, idet det langsigtede mal var at oprette et fzelles luftfartsomrade for de
to parter. Mandatet udelod bl.a. det vigtige spgrgsmal om markedsadgang. Kommissionen
kunne eventuelt, nar der var opnéet resultater i forhandlingerne, fa udvidet sit mandat til at
omfatte alle centrale elementer.

Efter forhandlinger med USA vurderede Kommissionen, at det nzeppe var muligt at komme
videre, medmindre den fik sit mandat udvidet. P4 Radsmedet den 10. december 1997 przesen-
terede Kommissionen Radet for et forslag til supplerende mandat med henblik pa bl.a. ogsa at
kunne forhandle om fri markedsadgang og fri prisfastsaettelse. Kommissionen fik ikke sit for-
slag til supplerende mandat vedtaget, og Coreper blev palagt at arbejde videre med sagen.

I december 1998 stzevnede Kommissionen Danmark og en reekke andre EU-lande ved EF-
Domstolen for at have handlet i strid med EF-traktaten ved i 1995 at have indgaet bilaterale
"open skies"-luftfartsaftaler med USA. Denne sag er endnu ikke afgjort af Domstolen.

Pa Radsmedet den 20.-21. december 2000 konkluderede Radet, at der stadig er hindringer for
vedtagelsen at et udvidet mandat, og Coreper blev bedt om at fortsatte arbejdet med henblik
pé at udarbejde et mandat, som kan vedtages, si snart den politiske situation tillader det.

I sin meddelelse af 10. oktober 2001 til Radet vedrgrende folgerne for luftfartsbranchen af ter-
rorangrebene i USA (jf. aktuelt notat herom) opfordrer Kommissionen medlemslandene til

snarest at give den mandat til at forhandle videre med USA om indgielsen af en aftale om et
feelles transatlantisk luftfartsomrade.

Sagen er sat pa som status over arbejdet p4 Radsmgdet (transport og telekommunikation) den
6. og 7. december 2001.

2. Tidligere forelzeggelse i Europaudvalget

Sagen blev forelagt Europaudvalget den 14. juni 1996 og den 5. december 1997 med henblik
pa forhandlingsopleeg samt senest den 15. december 2000 til orientering.
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Dagsordenspunkt 13: Forslag til direktiv om uddannelse af chaufferer til
transport af gods og passagerer ad vej. KOM (2001) 56.

Revideret notat.

1. Baggrund og indhold.

Direktivforslaget er fremsat under henvisning til Traktatens artikel 71 og skal vedtages efter
artikel 251, kvalificeret flertal/feelles beslutningsprocedure med Europa-Parlamentet.

Europa-Parlamentet har endnu ikke afgivet udtalelse om forslaget.

Radets forordning (EQF) 3820/85 af 20. december 1985 om harmonisering af visse bestemmel-
ser pa det sociale omrade inden for vejtransport indeholder i artikel 5 de krav, der stilles til
det medfglgende personale, herunder uddannelseskrav, som kun stilles for en lille del af er-
hvervschauffgrerne. Radets direktiv 76/914/EQF af 16. december 1976 om minimumsniveauet
for uddannelse af visse fgrere af kgretgjer i vejtransport ad landevej fastsatter de minimums-
krav, som en erhvervsuddannelse skal indeholde.

Kommissionen finder, at Radets direktiv 76/914/EQF og Radets forordning 3820/85/EQF har
bidraget til gget harmonisering af bestemmelserne om erhvervsuddannelsen.

Kommissionen finder dog, at der fortsat er visse forskelle mellem medlemsstaternes lovgiv-
ninger, og at der derfor er behov for en mere vidtgaende harmonisering for at gennemfgre Feel-
lesskabets politikker med hensyn til arbejdskraftens frie beveegelighed, etableringsfriheden,
den frie udveksling af tjenesteydelser og den felles transportpolitik.

Kommissionen konkluderer, at det kan konstateres, at de fleste erhvervschauffgrer i EU ud-
gver deres erhverv alene pa grundlag af kgrekortet. Kommissionen finder derfor, at der er be-
hov for en solid grunduddannelse og videreuddannelse inden for faget.

En sidan uddannelse vil ifglge Kommissionens opfattelse bl.a. sge faerdselssikkerheden, sik-
kerheden under stilstand og fremme den erhvervsmeessige integration og dermed fa en positiv
indflydelse pa beskaftigelsen.

Der gnskes derfor gennemfert krav om obligatorisk uddannelse af erhvervschauffgrer, der er
omfattet af direktivet, idet der i forslaget er anfert en reekke kgretgjer, som direktivet ikke
geelder for.

Der gnskes gennemfort en uddannelsespligt, idet enhver, der vil have adgang til at drive er-
hverv som chauffer til godstransport eller personbefordring, skal gennemfgre en grunduddan-
nelse og deltage i efter- og videreuddannelse, der er naermere beskrevet i et bilag til direktiv-

forslaget.

Der tages i forslaget hensyn til erhvervede rettigheder, idet erhvervschauffgrer, som udgver
deres erhverv pa datoen for direktivets ikrafttreeden eller har udgvet deres erhverv i tre ar in-
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den for de fem 4r, der gér forud for direktivets ikrafttreeden, er fritaget for at fglge en grund-
uddannelse.

Der foreslas for denne gruppe erhvervschauffgrer indfert krav om erhvervsmaessig efter- og
videreuddannelse, der skal gennemfgres ved den fgrste fornyelse af kgrekort og under alle om-
steendigheder inden fem ar fra direktivets ikrafttreeden.

Grunduddannelsen bestar af en fuldsteendig grunduddannelse eller en minimumsgrundud-
dannelse, atheengig af alder og keretgjskategori. Den eneste forskel p4 disse to grunduddan-
nelser, hvis indhold er fastsat i bilaget, er uddannelsens varighed og dybden i de emner, der
undervises i.

Kommissionen er opmerksom p4, at et krav om, at alle nye erhvervschauffgrer skal gennem-
ga en fuldsteendig grunduddannelse, vil kunne skabe problemer pé arbejdsmarkedet pa kort

sigt. Derfor er der fastsat en obligatorisk minimumsuddannelse.

En grunduddannelse bestar af en faelles del og en specifik del.

Den felles del omfatter bl.a. videreuddannelse i fornuftig kgrsel med hovedvaegten pa sikker-
heden, anvendelse af transport- og faerdselsregler og sociale regler, samt begreberne sundhed,
sikkerhed, service og logistik. I forslagets bilag er uddannelsen neermere beskrevet.

Den specifikke del skal finde sted i en virksomhed i den sektor, hvor chauffsren skal arbejde,
eller i en godkendt uddannelsesinstitution. Uddannelsen omfatter de samme emner som den
feelles del, men bringes i umiddelbar praktisk anvendelse ved arbejde som erhvervschauffgr,
hvorved virksomhederne inddrages i grunduddannelsen af erhvervschauffgrer.

Minimumsgrunduddannelsen har ifslge Kommissionens forslag en varighed pa 140 timer for
den fzelles del og 70 timer for den specifikke del, i alt 210 timer.

Den fuldsteendige grunduddannelse har en varighed p4 280 timer for den fzlles del og 140 ti-
mer for den specifikke del, i alt 420 timer.

Minimumsgrunduddannelsen skal have samme indhold som den fuldstandige grunduddan-
nelse, sdledes som den er defineret i bilaget til forslaget. Den eneste forskel pa de to uddan-
nelser er uddannelsens varighed og detaljeniveauet i de emner, der undervises i.

Adgangskravet til grunduddannelsen skal vare, at den pagzldende er indehaver af det rele-
vante kgrekort. Dette skal dog ikke krzaeves for at fa adgang til den fuldstzendige grunduddan-
nelse, som gives til unge under 18 ar som led i en erhvervsuddannelse.

For at ggre det tillokkende at gennemfgre uddannelsen skal de pagzeldende fgrere have ad-
gang til sterre kgretgjer pa et tidligere tidspunkt.

Saledes skal erhvervschauffgrer til godstransport med kgrekort til lastbil (kategori C og CE)
kunne udgve erhvervet fra det fyldte 18. r med fuldstzendig grunduddannelse og fra det fyld-
te 21. ar med en minimumsgrunduddannelse.
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Erhvervschauffgrer til personbefordring med kgrekort til bus (kategori D og DE), kan med en
fuldstzendig grunduddannelse fra det fyldte 18 ar udfgre rutekersel pa en streekning, der ikke
overstiger 50 km og fra det fyldte 21. ar udgve erhvervet uden begrzensning. Hvis den pageal-
dende kun har minimumsgrunduddannelsen, er alderskravet 24 ar for udgvelse af erhvervet
med kgrekort til kategori D og DE.

Begge uddannelser afsluttes med en eksamen efter gennemfogrelse af den faelles uddannelse,
og efter gennemfgrelse af den specifikke uddannelse, der gennemfgres i en virksomhed eller en
godkendt uddannelsesinstitution, udstedes henholdsvis et minimumsgrunduddannelsesbevis
eller et kvalifikationsbevis for den fuldsteendige grunduddannelse.

For sa vidt angar den erhvervsmeessige efter- og videreuddannelse, er det i bilaget anfgrt, at
den skal have en varighed af 35 timer hvert 5. ar, og at uddannelsen tilrettelzegges efter den
pagaeldende chauffgrprofil pd grundlag af en evalueringssamtale. Derved dbnes mulighed for
at uddybe og repetere visse punkter i grunduddannelsesprogrammet, som er blevet identifice-
ret under evalueringssamtalen.

Chauffgren vil ved afslutningen af efteruddannelsen fa et efter- og videreuddannelsesbevis.

Det foreslas, at den kompetente myndighed pa grundlag af det bevis, der udstedes, indfgjer en
feellesskabskode pa den pagaldendes kgrekort. Derved bliver det ikke ngdvendigt, at de admi-
nistrative myndigheder, politiet samt erhvervschauffgrerne skal udstede, kontrollere og vaere i
besiddelse af supplerende dokumenter.

Undervisningen i den fzlles del af grunduddannelsen og i efter- og videreuddannelsen skal
godkendes af den kompetente myndighed. Den kompetente myndighed skal bl.a. godkende
uddannelsen og sikre, at underviserne har indgdende kendskab til den seneste udvikling i reg-
ler og uddannelseskrav vedrgrende erhvervsuddannelse og tager hensyn hertil. Underviserne
skal have mindst 5 ars erhvervserfaring, have gennemgaet den fuldstzendige grunduddannel-
se og efter- og videreuddannelsen og vzere i besiddelse af undervisningskundskaber og pada-

gogisk viden.
Direktivet foreslas sat i kraft den 1. januar 2004.

2. Gaeldende dansk ret.

I henhold til lov nr. 724 af 25. juli 2000 om erhvervsuddannelser gennemfgres en 3-arig chauf-
feruddannelse, jf. bekendtggrelse nr. 1412 af 22. december 2000 om chauffgruddannelse. Den

pag=ldende uddannelse er frivillig.

Lovbekendtggrelse nr. 1342 af 18. december 2000 om bestyrelse for Arbejdsmarkedets Uddan-
nelsesfinansiering (finansieringslov) og lov om arbejdsmarkedsuddannelser (styring og ind-
hold af AMU-uddannelserne), jf. lovbekendtggrelse nr. 1341 af 18. december 2000.

Af bekendtggrelse nr. 1226 af 18. december 2000 om kgrekort fremgar kravene til kgrekortud-

dannelsen og kgreprgve. I forbindelse med udfgrelse af personbefordring, stilles der ved udfg-
relse af erhvervsmaessig personbefordring udover krav om kerekort til bus (kategori D), krav
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om kgrekort til erhvervsmzessig personbefordring. Det skal bemeerkes, at kgrekort til kategori
D og DE forst kan erhverves i Danmark, nar den pagaldende er fyldt 21 ar.

I bekendtggrelse nr. 1068 af 1. december 2000 findes de uddannelsesmzssige krav til visse fo-
rere af kgretgjer 1 vejtransport (hvidt og blat kvalifikationsbevis).

3. Hgring
Fzerdselsstyrelsen har foretaget en hgring af falgende bergrte organisationer:

Transporterhvervets Uddannelsesrad, Specialarbejderforbundet i Danmark, Dansk Transport
og Logistik, Danske Busvognmend, Arbejdsgiverforeningen for Handel, Transport og Service,
Arbejdsgiverforeningen for Transport og Logistik, Erhvervenes Transportudvalg ETU, Hee-
rens Logistikskole, Amtsrddsforeningen, Kommunernes Landsforening, Ksbenhavns Kom-
mune, Frederiksberg Kommune, Foreningen af Politimestre i Danmark, Neevnet for Etnisk
Ligestilling, Radet for Etniske Minoriteter.

Fglgende organisationer har bemarkninger til forslaget:

Transporterhvervets Uddannelsesrdd (TUR) har udtalt, at forslaget om en obligatorisk mini-
mumsgrunduddannelse og en fuldstendig grunduddannelse med den foresldede minimumsva-
righed generelt stgttes. Dog er man principielt af den opfattelse, at uddannelserne bgr bygges
op med udgangspunkt i et specificeret uddannelsesmaessigt behov, frem for at fokusere pa den
samlede varighed. Der henvises til, at de af TUR udviklede chaufferuddannelser inden for
AMU-systemet og erhvervsuddannelserne pa nar en reekke mindre fagemner modsvarer di-
rektivforslaget.

TUR finder, at uddannelseskravet ber galde alle erhvervschauffgrer, saledes at bade forere,
der udgver godskersel for fremmed regning og firmakersel og forere der udgver erhvervsmaes-
sig personbefordring og ikke-erhvervsmeessig personbefordring, er omfattet, hvilket ikke
fremgar tilstraekkeligt klart af direktivforslaget.

TUR stgtter forslaget om en efter- og videreuddannelse hvert 5. ar.

TUR har nogle bemarkninger om merit indenfor omradet, om detailforslag til pracisering af
lektioner, om normering af antal timer for grunduddannelsen, om przcisering af uddannel-
sesmal for visse specifikke emner i bilaget til forslaget, samt nogle specifikke forslag til kra-
vene til undervisernes kvalifikationer.

Afslutningsvis peger TUR pa, at den fulde gennemfgrelse af direktivforslaget vil indebere en
betydelig uddannelsesmzessig meromkostning, som efter TURs opfattelse alene kan lgftes af
de offentlige uddannelsessystemer.

Specialarbejderforbundet i Danmark har tilsluttet sig udtalelsen fra TUR.
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Dansk Transport og Logistik og Arbejdsgiverforeningen for Transport og Logistik har udtalt,
at direktivforslagets hensigt om en harmoniseret minimumsgrsnse for videreuddannelse af

chauffgrer stottes.

Det anfgres derudover, at definitionen af, hvem der er omfattet, ber tydeligggres, at kravet om
kgrekort for at gennemfgre uddannelsen er uhensigtsmeessigt, og at veegtningerne af de for-
skellige dele af uddannelsen er for stive. For sa vidt angir kravet om efteruddannelse hvert 5.
ar i samlet 1 uge anfgres, at der ikke tages hensyn til fleksibiliteten i virksomhederne, og at
en sadan ordning bgr indrettes saledes, at det ikke skaber flaskehalsproblemer for branchen,
og saledes at uddannelsen kan afvikles pa en mere fleksibel made.

Endelig bemzrkes, at det ikke vil veere muligt for uddannelsesinstitutionerne at leve op til
kravene til underviserne, og det foreslas derfor, at kravene enten sankes, eller at der indfgres
en overgangsordning.

Danske Busvognmzend anmoder om, at fgrere, der udgver ikke-erhvervsmessig personbefor-
dring, ogsa bliver omfattet af forslaget, saledes at der stilles de samme krav til fgrerne, hvad
enten der udfgres erhvervsmzessig personbefordring eller ikke-erhvervsmaessig personbefor-

dring.

Herens Logistikskole udtaler, at det for chauffgrerne i forsvaret vil veere tilstrekkeligt med

kerekort og i forngdent omfang efteruddannelse vedrgrende farligt gods og betjening af kran.
(Det kan oplyses, at forslaget ikke gaelder for transport med keretgjer, der benyttes af forsva-
ret (de vaebnede styrker).)

Erhvervenes Transportudvalg ETU har ingen bemerkninger under forudsatning af, at forsla-
get udelukkende omfatter erhvervschauffgrer, som udfgrer godskersel for fremmed regning.

4. Lovgivningsmsaessige og statsfinansielle konsekvenser.

Direktivforslaget vil kraeve loveendring vedrgrende finansiering af forslaget, antageligt zn-
dringer i geeldende bestemmelser om uddannelser af erhvervschauffgrer, og muligvis @ndrin-
ger i geeldende bestemmelser om AMU-uddannelser.

Der har til belysning af direktivforslagets samfundsgkonomiske konsekvenser varet nedsat
en arbejdsgruppe med deltagelse af repreesentanter fra Arbejdsministeriet, Arbejdsmarkeds-
styrelsen, Undervisningsministeriet, Transporterhvervets Uddannelsesrad, Erhvervenes
Transportudvalg ETU, Trafikministeriet og Faerdselsstyrelsen.

Arbejdsgruppens opgave har veaeret at fastleegge, hvor mange personer, der vil blive omfattet
af direktivforslagets uddannelseskrav, og derefter beregne de gkonomiske konsekvenser af di-
rektivforslaget. P4 grund af utilstraekkelige og usikre oplysninger har gruppens beregninger
karakter af grove skgn. Arbejdsgruppen har pa det foreliggende grundlag vurderet, at den
samlede arlige udgift til implementering af direktivforslaget groft kan skgnnes til at udggre
mindst 365 mio. kr. i det nuvarende prisniveau. Hertil kommer evt. udgifter til kontrol og
etablering af nye administrative systemer. Spgrgsmalet om finansieringen af direktivforsla-
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get er endnu ikke afklaret og vil blive forelagt Regeringens Gkonomiudvalg efter folketings-
valget.

5. Samfundsgkonomiske konsekvenser.

Det er vanskeligt at vurdere de samlede samfundsgkonomiske konsekvenser, da forslaget pa
den ene side rummer tiltag, der muligvis vil nedbringe fx antallet af ulykker og de dermed
forbundne omkostninger og mindske miljgforureningen ved mere gkonomisk kersel, mens det
pa den anden side vil medfgre ggede udgifter i form af udgifter til undervisning og godtggrel-
ser for tabt arbejdsfortjeneste samt ulemper for virksomheder, der skal have erhvervschauffg-
rer pa efteruddannelse.

6. Nzerhedsprincippet og proportionalitetsprincippet

-, Kommissionen har ikke redegjort for forholdet til nserheds- og proportionalitetsprincippet.

- Idet sigtet med forslaget bl.a. er at sikre mere ensartede konkurrencevilkar inden for vej-
transporterhvervet i EU, vurderes det fra dansk side at de omhandlede tiltag er i overens-
stemmelse med nzerheds- og proportionalitetsprincippet.

7. Tidligere forelzeggelse for Folketingets Europaudvalg.

Der er oversendt grundnotat til Folketinget Europaudvalg den 26. april 2001. Sagen blev fore-
lagt Folketingets Europaudvalg den 22. juni 2001 og den 12. oktober 2001 til orientering..
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Dagsordenspunkt 14: Forslag til forordning om harmonisering af visse socia-
le bestemmelser inden for vejtransport KOM(2001) 573.

Nyt notat.
1. Baggrund og indhold.

Direktivforslaget er fremsat under henvisning til Traktatens artikel 71 og skal vedtages efter
artikel 251, kvalificeret flertal/feelles beslutningsprocedure med Europa-Parlamentet.

Forslaget ophzver Radets forordning (EQF) 3820/85 af 20. december 1985 om harmonisering
af visse bestemmelser pa det sociale omrade inden for vejtransport og erstatter den med en ny

forordning.

Formalet med Kommissionens forslag er at forbedre og harmonisere fortolkningen, anvendel- f“)
sen og hdndhzavelsen af den gzldende EU-lovgivning ved at tydeligggre, forenkle og ajourfgre

de feelles regler samt indfgre foranstaltninger, der skal resultere i mere effektive og ensartede
kontrolordninger og sanktioner i hele Fallesskabet.

Kommissionen anfgrer, at henset til den tid der er forlgbet siden den nuveerende forordning
blev udstedt i 1985, har der veret en sadan udvikling inden for transporterhvervet, at forord-
ningen er blevet utidssvarende, ligesom de sager, som EU-domstolen har haft forelagt, har
vist, at forordningen ikke er przecis nok i formuleringerne. Det har endvidere vist sig, at for-
tolkningen ikke er harmoniseret, og at reglerne er vanskelige at kontrollere. Endvidere har
der vist sig behov for at gennemfgre regler om objektivt ansvar for arbejdsgiverne og give mu-
lighed for at retsforfglge overtraedelser, der er begaet i et andet land inden for fallesskabet.
Endelig anforer Kommissionen, at den digitale fartskriver med de anfgrte problematikker
vedrgrende den nuverende forordning ikke vil kunne administreres.

I det fglgende gennemgés forslagets enkelte bestemmelser med henblik pa at angive, hvor der
er veesentlige zndringer. : 9

Artikel 1 Formal:

Formalet med forordningen, som er harmonisering af konkurrencevilkar, hgjnelse af feerdsels-
sikkerhed og forbedring af arbejdsvilkar, er nu angivet.

Artikel 2 Anvendelsesomrade:
Det er nu preeciseret, hvilke kgretgjer til befordring af gods og personer der er omfattet -
godstranportkgretgjer pA mere end 3,5 t og kgretgjer, som kan anvendes til befordring af mere

end 9 personer — hvor det tidligere var angivet hvilke kgretgjer, der var undtaget.

Anvendelsesomridet er nu tydeliggjort ved mere ngjagtigt at angive, hvor reglerne i AETR el-
ler forordningen bgr gzelde.

Artikel 3 Undtagelser:
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Der er foretaget praeciseringer af geeldende undtagelser.

En enkelt undtagelse er fljernet (indsamling af meelk fra garde), og en anden undtagelse (kgre-
tgjer der anvendes til transportopgaver, der udfgres i det offentliges interesse) er flyttet over i
artikel 13 (nationale undtagelser) samtidig med, at der er foretaget praeciseringer og be-
graensninger 1 undtagelserne.

Artikel 4 Definitioner:

Artiklen indeholder dels przeciserende definitioner dels nye definitioner, hvoraf fglgende er
@ndringer af betydning:

- forordningen skal ogsa geelde for kersel pa veje, hvortil der ikke er offentlig adgang,

- definitionen af “fgrer” er preaeciseret og bragt i overensstemmelse med en dom afsagt af EF-
domstolen,

- den "faste uge” er afskaffet og zndret til "fleksibel uge”,
- "rutekegrsel med personer” er preeciseret.

Der henvises i gvrigt til artikel 8 vedrgrende hviletid.

Artikel 5 Medfglgende personale:

De hidtidige krav om alder og uddannelse for fererne er slettet, idet disse krav overfgres til
Kommissionens forslag om et uddannelsesdirektiv.

Der er ingen zendringer i alderskravene til konduktgrer og hjzelpere.

Artikel 6 Kgretid:

Der er ingen andringer i den daglige kgretid. Indfgrelsen af den fleksible uge betyder, at der
mod afholdelse af laengere hvil (24 timer) gives mulighed for mere keretid indenfor en over-
ordnet beregningsperiode pa 13 degn, jf. artikel 8, hvilket giver mulighed for en mere fleksibel
korselstilrettelzeggelse. Begrebet 6 koreperioder” erstattes af begrebet en fleksibel uge”.

Ved beregning af kgretid sondres ikke mere mellem, om keretiden ligger inden for fzllesska-
bet, AETR eller et tredjeland, ligesom der ikke sondres mellem, om fpreren har udfert kersel,
der er omfattet af forordningen eller ej.

Artikel 7 Pauser:

Der tillades ikke lzengere pauser af et kvarters varighed. En pause skal veere mindst 30 mi-
nutter.

Artikel 8 Hviletid:
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Den normale daglige hvileperiode udvides med 1 time til 12 timer, jf. artikel 4, som erstatning
for bortfaldet af den hidtidige kompensation for nedsat hvil. Den hidtidige mulighed for 3 gan-
ge om ugen at reducere det daglige hvil til 9 timer eksisterer stadig. Dette skal ses i lyset af,
at der ikke leengere gives kompensation for nedsat daglig og ugentlig hviletid.

Ved 2-mandsbetjente keretgjer udvides kravet til atholdelse af dagligt hvil fra 8 timer til 12
timer (9 timer jf. ovenfor) inden for 30 timer.

Der er indfgrt en maksimal periode pa hgjst 13 dggn mellem normale ugentlige hviletider pa

mindst 45 timer for at sikre, at fgreren far et langt 45-timers hvil med passende intervaller,
hvilket skal ses i lyset af, at kompensation for nedsat ugentligt hvil bortfalder.

Artikel 9 Faergereglen:

Der skal ikke leengere tilleegges tid, hvis det daglige hvil afbrydes. ;“3
Artikel 10 Virksomhedens ansvar:

Der er foretaget en sammenskrivning af den hidtidige artikel 10 og artikei 15, uden at der er
foretaget nogen andringer.

Der er indfgjet en bestemmelse, hvorefter overtraedelser, der under visse omstsendigheder er
begaet i et andet land inden for feellesskabet, skal retsforfglges.

I forslaget er indsat en bestemmelse om objektivt ansvar for transportvirksomheden for over-
traedelser begaet af fprere. Transportvirksomheden er dog ikke ansvarlig, hvis nogle naermere
angivne betingelser er opfyldt.

En forer, der er beskaeftiget hos flere virksomheder, har nu pligt til overfor samtlige virksom-
heder at give tilstraekkelige oplysninger, saledes at bestemmelserne om kegre- og hviletid kan
overholdes.

Artikel 13 Nationale undtagelser:
Der er nu krav om, at nationale undtagelser skal vare forenelige med forordningens formal.

Folgende kgretgjer, som hidtil var omfattet af de nationale undtagelser, er nu omfattet af for-
ordningen:

- Alle sma busser (indregistreret til stor personbil) op til 17 personer,

- kgretgjer anvendt til transport af slagte(- og fiske) affald eller af dyrekroppe, som ikke er
bestemt til konsum (eller forarbejdning),

- kgretgjer til transport af levende dyr til/fra markeder ( den lokale kgrsel vil i de fleste til-
feelde veere omfattet af undtagelsen vedrgrende landbrugsvirksomheder),

41



- kgretgjer der er specialindrettede og fx anvendes som butikker, bankbusser, bogbusser,
udstillingsbiler,

- traktorer til land- og skovbrugsarbejde (disse er i forvejen fritaget pa grund af hastlghe—
den, jf. artikel 3).

Fglgende undtagelser er sndret:

- Der er indfgjet en vaegtgreense pa 7500 kg for keretgjer, der anvendes til visse typer firma-
korsel inden for en radius af 50 km,

- for keretgjer, der fremdrives ved gas eller elektricitet, er der indfgrt en vaegtgraense pa
7500 kg og en radius pa 50 km fra virksomhedens hjemsted,

- for skolekgretgjer er det nu et krav, at de ikke anvendes til erhvervsmassig godstransport
eller personbefordring .

Felgende undtagelse er tilfgjet (fra den tidligere artikel 4):

- Koretgjer der benyttes til korsel i det offentliges interesse som fx vandforsyning. Undtagel-
sen er blevet begranset, idet gas-og elektricitetsomradet, post-og telegraf- og telefonvaes-
net samt radio og fjernsyn med pejlevogne er udgaet.

De resterende undtagelser er praciseret.

Artikel 15 Beskyttelse af buschaufforer, der er undtaget fra kgre- og hviletidsreglerne:

Der er indfgjet nye regler om, at medlemsstaterne skal sikre, at buschauffgrer, der udfgrer ru-
tekgrsel, som er undtaget fra forordningen, sikres tilstraekkeligt vedrerende kgretider, pauser
og hvil.

Artikel 16 Rutebusser uden fartskriver:

Der indfgres en frist pa 2 ar fra forordningens ikrafttrseeden, hvorefter brugen af fartskriver i
rutebusser, der er omfattet af forordningen, er obligatorisk.

Forslaget betyder, at koretgjer der er udstyret med en fartskriver skal anvende denne, og at
det derfor ikke vil veere muligt i stedet at anvende kgreplan og arbejdstidsplan.

Der er opstillet praciseringer af kravene til kgreplaner og arbejdstidsplaner i overgangsperio-
den.

Artikel 17 Oplysninger til Kommissionen:
Der er foretaget nogle preeciseringer.

Artikel 19 Sanktioner:
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Der indfgres en bestemmelse om, at alle medlemsstater skal fastszette effektive sanktioner,
der star i rimeligt forhold til overtraedelsen, og som skal have przventiv virkning.

Artikel 20 Medlemsstaternes gensidige underretningspligt:

Der foreslas en veesentlig forgget informationsudveksling landene imellem, som bl.a. skal for-
hindre, at der opstar problemer med princippet om, at ingen kan dgmmes to gange for den
samme overtreedelse.

Artikel 21 Forhandlinger med tredjelande:
Artiklen er identisk med den tidligere artikel 3.

Artikel 22 og 23 Udvalgsprocedurer:

Ved artikel 22 og 23 oprettes et radgivende udvalg i overensstemmelse med radgivningsproce-
duren. Dette udvalg skal besta af repreesentanter fra medlemsstaterne og har Kommissionen
som formand. Udvalget overvager udviklingen, bidrager til en felles fortolkning af lovgivnin-

gen samt bistar Kommissionen med at udarbejde toarsrapporten om forordningens gennemfg-
relse. Efter Kommissionens opfattelse bgr der veere en teet kontakt mellem dette udvalg og ar-
bejdsmarkedets parter, som mgdes pa europzeisk niveau.

Artikel 24 og 25 Tkrafttraedelse:

Den nye forordning forventes anvendt fra januar 2004.

2. Geeldende dansk ret.
Radets forordning 3820/85 er umiddelbart galdende i Danmark.

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

3. Horing
Feaerdselsstyrelsen har foretaget en hering af fglgende bergrte organisationer og myndigheder:

Arbejdsgiverforeningen for Handel, Transport og Service, Dansk Transport og Logistik, Ar-
bejdsgiverforeningen for Transport og Logistik, Danske Busvognmand, Erhvervenes Trans-
portudvalg ETU, Specialarbejderforbundet i Danmark, Radet for Etniske Minoriteter, Neevnet
for Etnisk Ligestilling, Amtsradsforeningen, Kommunernes Landsforening, Kgbenhavns
Kommune, Frederiksberg Kommune, Politidirektgren i Kgbenhavn, Rigspolitichefen, Forenin-
gen af Politimestre i Danmark, Rigsadvokaten, HUR, FDM, Forbrugerradet, Danske Biludle-
jere, Heerens Logistikskole, Haerens Operative Kommando, Idrsettens Feellesrad, Ungdoms-
ringen, Landsforeningen af Ungdomsskoleledere.
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Fglgende organisationer har bemarkninger til forslaget:

Arbejdsgiverforeningen for Handel, Transport og Service, og Dansk Transport og Logistik har

i samarbejde med organisationernes interessenter pi omradet: International Transport Dan-
mark (ITD), Foreningen af Danske Langtursvognmend (FDL), Danske Fragtmand, Danske
Busvognmand (DB), Danske Taxavognmaend (DT) udtalt, at man som helhed finder forslaget
gennemtenkt, gennemarbejdet og velstruktureret, og at det indeholder en forenkling, som ggr
forstielsen og anvendelsen af regelsaettet nemmere i dagligdagen. Der udtrykkes sympati for
forslagets hensigter, som er en kraftig forenkling af reglerne samtidig med, at fleksibiliteten
til en vis grad bevares. Der peges pa ngdvendigheden af, at konkurrenceevnen bevares mest
muligt. Der peges pa ngdvendigheden af, at begrebet "kgretid” klart defineres. Det anfgres, at
organisationerne er ubetinget modstandere af, at den normale daglige hviletid haeves fra 11 til
12 timer, ogsa selvom den kan reduceres tre gange ugentligt uden kompensation. Der udtryk-
kes utilfredshed med reduktionerne i undtagelserne, som med et felles regelszt for bade gods-

-, 0og busbranchen iszer pa persontransportomradet vil skabe helt uacceptable og utilsigtede
- skaerpelser. Der peges pa, at skaerpede regler ikke bgr gennemfgres alene for at skabe lettere

kontroladgang. Branchen er enig i, at der nedszttes det foresldede udvalg men peger pa, at
arbejdsmarkedets parter bgr inddrages. Endelig peges p4, at der bgr tages hensyn til, at kgre-
og hviletidsbestemmelserne bgr vaere en fleksibel udfyldelse af de ydre rammer om arbejdstid,
hviletid m.v. i arbejdstidsdirektivet. Herudover har organisationerne en lang rsekke mere spe-
cifikke kommentarer til de enkelte artikler, hvoraf nogle naevnes nedenfor.

Om flermandsbetjening i artikel 4 anfgres, at begrebet gnskes udvidet til ogsi at omfatte visse
typer keorsel, hvor der kun er én fgrer pa keretgjet.

Om artikel 8 anfgres, at det er vigtigt af hensyn til de sociale forhold for forere, der er vaek fra
hjemstedet i mere end 2 uger og for fleksibiliteten, at det normale (lange) ugentlige hvil kan
udskydes mest muligt.

Om artikel 9 anferes, at faergereglen ber sndres, si antallet af afbrydelser kan udstrakkes til
bade én ombordkersel og én kersel fra borde.

Om artikel 12 force majeure anfgres, at der gnskes mere fleksibilitet.

Om artikel 16 anfgres, at fristen ber forlenges eller bestemmelsen helt fjernes, da den overve-
Jende del af busparken, der udferer rutekersel, ellers bliver belastet at omkostninger til fart-
skriver, uanset kegrslen sjaldent vil veere omfattet af forslaget.

Erhvervenes Transportudvalg ETU har udtalt, at det vil vaere urimeligt at udelade eller nd-
re i de hidtidige undtagelser uden en grundig undersggelse af de bergrte omrader, og der tages
derfor forbehold herfor. Det tages ogsé forbehold for yderligere bemzrkninger.

Specialarbejderforbundet i Danmark har afgivet et forelgbigt svar. Forbundet har bl.a. anfgrt,
at organisationen ingen saglig grund ser til at opretholde undtagelserne i artikel 3 stk. 1, 2, 6
og 7 for busser i rutekgrsel, traktorer, specialkgretgjer til transport af cirkus- og tivoliudstyr

og for specialkgretgjer til vejhjeelp inden for en radius af 50 km fra deres hjemsted, da kerslen
bade ud fra et arbejdstilrettelaeggelsesmaessigt og feerdselssikkerhedsmaessigt synspunkt sag-
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tens kan veere omfattet af de generelle regler. Forbundet gnsker definitionen af "andet arbej-
de” i artikel 4 begrzenset, saledes at der ikke er nogen undtagelser for tid, der tilbringes pa et
kgretgj 1 bevaegelse pé farge eller tog. Om artikel 8 foreslar forbundet, at ved reduktion i den
ugentlige hviletid kompenseres med et tilsvarende timetal ved afholdelse af det naste ordinae-
re ugentlige hvil pa 45 timer. Om forslaget til lempelser 1 det objektive ansvar anferer forbun-
det, at det vil kraeve en tydeligggrelse af, at virksomheden kan bevise, at fgreren har overtradt
virksomhedens skriftlige instrukser, og at en manglende opfglgning pa overtrzedelser af in-
strukser ma medfgre, at virksomheden holdes ansvarlig.

Amtsradsforeningen har oplyst, at der kommer svar, hvilket endnu ikke er modtaget.

Kommunernes Landsforening har udtalt, at forslaget forventes i gkonomisk hering.

FDM har udtalt, at den nye forordning ikke bgr omfatte minibusser, som alene anvendes til
den rent private buskgrsel, som danske familier med mange bgrn udferer. f"’)

Danske Biludlejere har udtalt, at man er imod, at reglerne gennemfgres 1 overensstemmelse
med udkastet, idet det er opfattelsen, at det med hensyn til vogne udlejet til almindelig per-
sonbefordring for medlemmernes vedkommende vil veere fuldsteendigt umuligt at gennemfgre
den nedvendige kontrol af reglernes overholdelse, idet vognene under udlejningsperioden ikke
er underlagt udlejers kontrol og tilsyn. En gennemfgrelse af reglerne vil ogsa medfgre en
lammelse af biludlejningsmarkedet for store personvogne og minibusser til privat kersel.

4. Lovgivningsmeessige og statsfinansielle konsekvenser

Forslaget kraever en mindre teknisk sndring af feerdselsloven, der dog allerede indeholder
hjemmel til at fastsaette bestemmelser om gennemfgrelsen, anvendelsen og kontrol med over-
holdelsen af Det Europaiske Fallesskabs forordninger og direktiver samt internationale afta-
ler, overenskomster eller lignende om kere- og hviletid inden for vejtransport, men som inden
for omradet af tilbageholdelse af kgretgjer specifikt naevner den gzldende forordning..

Forslaget skgnnes ikke umiddelbart at have statsfinansielle konsekvenser, men der ma tages )
forbehold for sgede udgifter i forbindelse med gget kontrol m.m., som forslaget lzegger op til.

5. Samfundsgkonomiske konsekvenser

Det er vanskeligt at vurdere de samfundsgkonomiske konsekvenser, da forslaget pa den ene
side rummer tiltag, der muligvis vil hgjne trafiksikkerheden og dermed nedbringe antallet af
ulykker og de dermed forbundne omkostninger, mens det pa den anden side muligvis vil med-
fore ggede udgifter for de virksomheder, der har kgretgjer, der hidtil har veeret undtaget fra
bestemmelserne, og som efter forslaget bliver omfattet af bestemmelser og derfor skal anvende
fartskriver og overholde bestemmelserne om kgretid, hviletid og pauser.

6. Nzerhedsprincippet og proportionalitetsprincippet

Kommissionen finder, at emnet bergrer samtlige medlemsstater og hele vejtransportsektoren
samt alle forere i samtlige medlemsstater.
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Kun gennem en samlet aktion pa feellesskabsniveau vil det vaere muligt at styrke, forbedre og
harmonisere anvendelsen af faellesskabsbestemmelserne. Fra dansk side er man enig heri.

7. Tidligere forelzeggelser for Folketingets Europaudvalg.

Forslaget har ikke tidligere vzeret forelagt Folketingets Europaudvalg.
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Dagsordenspunkt 15: Forslag til direktiv om sendring af Radets direktiv
92/6/EOF om montering og anvendelse af hastighedsbegransende anordnin-
ger i visse klasser af motorkgretgjer i Fallesskabet. KOM(2001) 318

Revideret notat.
1. Baggrund og indhold

Direktivforslaget er modtaget i Radssekretariatet den 18. juni 2000 og er fremsat under hen-
visning til artikel 71 EF, og vedtages efter artikel 251 EF, kvalificeret flertal/fzelles beslut-
ningstagen med Europa-Parlamentet.

Formalet med direktivforslaget er at udvide den allerede eksisterende ordning om montering
og anvendelse af hastighedsbegransere i kgretgjer i klasse M3 (busser over 5 t) og N3 (lastbil

over 12 t), til ligeledes at gzelde for keretgjer i klasse M2 og N2, saledes at alle busser og last-
biler forsynes med hastighedsbegranser. Der gelder visse undtagelser fra kravet om monte-
ring og anvendelse af hastighedsbegranser, szerligt motorkgretgjer, der benyttes af ngdtjene-
ster, til videnskabelige forsgg o.a. Direktivforslaget vil medfgre, at kgretgjer forsynet med en
hastighedsbegranser ikke kan kgre mere end 105 km/t for busser og 90 km/t for lastbiler.

I forbindelse med forhandlingerne i Rédet er formuleringen af direktivforslaget blevet szendret
saledes, at bussers hastighed ikke vil kunne overstige 100 km/t.

Direktivforslaget har til formal at forbedre faerdselssikkerheden og miljgbeskyttelsen yderlige-
re.

Kravet om montering og anvendelse af hastighedsbegranser vil gelde for alle fabriksnye ke-

retgjer fra 2004 og der er krav om eftermontering i kgretgjer registreret mellem den 1. oktober
2001 og to ar efter implementeringsfristen for direktivet.

2. Gzeldende dansk ret

Reglerne om hastighedsbegraensere fremgar af Trafikministeriets bekendtggrelse nr. 116 af
14. februar 1994 om installation og plombering af hastighedsbegrensere 1 lastbiler og busser.

3. Horing

Fzerdselsstyrelsen har foretaget en hgring af de bergrte organisationer:

AUTIG (Automobilbranchens Handels- og Industriforening), Centralforeningen af Autorepa-
ratgrer 1 Danmark, Danmarks Automobilforhandler Forening, Danmarks TransportForsk-
ning, Dansk Teknologisk Institut, Dansk Transport og Logistik, Danske Busvognmend, De
Danske Bilimportgrer, FORCE Instituttet, Forenede Danske Motorejere og Radet for Stgrre
Fzerdselssikkerhed.

Fglgende organisationer og myndigheder har bemzrkninger til direktivforslaget:
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Dansk Transport og Logistik (DTL) stgtter forslaget, idet organisationen finder, at forslaget
styrker feerdselssikkerheden og er til fordel for miljget. Endvidere ser DTL forslaget som en
led 1 processen frem mod mere ensrettede og enkle regler pa omradet for tunge kgretgjer.

Danmarks TransportForskning finder forslaget velegnet af trafiksikkerhedsmaessige grunde.

De Danske Bilimporterer anfgrer, at der vil opsté problemer for visse kgretgjer af klasse M2,
der med fritagelse for registreringsafgift anvendes til handicapkgrsel mv. Safremt der for dis-
se kgretgjers vedkommende stilles krav om hastighedsbegreensende anordninger, vil det ikke
leengere veere muligt at markedsfgre disse keretgjer til de saerlige kundegrupper, der er omtalt
1 lov om registreringsafgift.

4. Lovgivningsmsessige og statsfinansielle konsekvenser

Direktivforslaget vil ikke kraeve loveendringer. Ved gennemfgrelsen af direktivet bgr faerdsels-
loven eventuelt zndres sledes, at der indfgres en hastighedsgreense for si vidt angar busser
med en tilladt totalvaegt pa under 3500 kg, i modsaetning til nu, hvor udelukkende busser over
3500 kg i henhold til faerdselsloven har en hastighedsgrzense pa 80 km/t.

Forslaget har ikke statsfinansielle konsekvenser for Danmark.
5. Samfundsgkonomiske konsekvenser

Forslaget skgnnes at ville have en positiv indflydelse p4 feerdselssikkerheden og derved med-
fore en reduktion af antallet af ulykker i trafikken samt have en positiv indflydelse pa miljget.

Forslaget paleegger ejere af sma lastbiler og sma busser en begrzenset merudgift i forbindelse
med kgb af nye kgretgjer samt eftermontering af hastighedsbegrzensere.

I forbindelse med den igangvaerende sndring af direktivet om periodisk syn, hvorefter der ind-
fores en pligt til funktionskontrol af hastighedsbegraensere, vil dette forslag medfgre, at der
skal foretages kontrol pa yderligere kgretgjer. Denne kontrol forventes udfert af Statens Bil-

inspektion.
6. Nzerhedsprincippet og proportionalitetsprincippet

Kommissionen anfgrer, at mélsztningerne for den foreslede foranstaltning, nemlig indfgrelse
af @ndringer i Fzellesskabsdzekkende systemer for montering og anvendelse af hastighedsbe-
gransende anordninger i visse klasser af store kgretgjer, ikke i tilstreekkelig grad opnas af
medlemsstaterne alene, men bedre opnés af Fellesskabet pa grund af foranstaltningens om-
fang og virkninger. Endvidere anfsrer Kommissionen, at direktivforslaget er begraenset til
mindstekrav for at n de pidgzldende mal og gar ikke videre, end det er ngdvendigt med hen-
blik herpa.

Den danske regering kan tilslutte sig Kommissionens synspunkter.

48



7. Tidligere forelzeggelse for Folketingets Europaudvalg
Grundnotat er oversendt til Folketingets Europaudvalg den 16. juli 2001.

Sagen blev forelagt i Europaudvalget med henblik pa forhandlingsoplzeg den 12. oktober 2001.
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Dagsordenspunkt 16: Forslag til direktiv om sendring af Radets direktiv
91/671/EQF om indbyrdes tilnzermelse af medlemsstaternes lovgivning ved-
rgrende obligatorisk anvendelse af sikkerhedsseler i kgretgjer pa under 3,5
tons. KOM(2000)815.

Revideret notat.
1. Baggrund og indhold

Direktivforslaget er fremsat under henvisning til artikel 71, stk. 1 EF, og vedtages efter arti-
kel 251 EF, kvalificeret flertal/felles beslutningstagen med Europa-Parlamentet.

I henhold til artikel 153 EF palaegges Fzellesskabet at bidrage til beskyttelsen af forbrugernes
sundhed, sikkerhed og gkonomiske interesser med henblik p4 at sikre et hgjt forbrugerbeskyt-

telsesniveau.

Direktivforslaget har til formal at gge trafiksikkerheden for alle, der befinder sig i et keretgj i
trafikken, siledes bade bgrn og voksne. Anvendelsen af barnefastholdelsesanordninger bidra-
ger til en betydelig nedszttelse af omfanget af kvastelser i tilfeelde af en trafikulykke, ligesom
det forventes, at et betydeligt antal af dedsulykker med passagerer i busser kan forhindres sa-
fremt passagerer i busser anvender sikkerhedsseler, nar disse findes.

Direktivforslaget er et 2ndringsforslag til det eksisterende direktiv 91/671/EQF vedrgrende
obligatorisk anvendelse af sikkerhedsseler i kgretgjer under 3,5 tons, og bestar af tre dele:

Obligatorisk anvendelse af barnefastholdelsesordninger (uden de i direktiv 91/67 VE@F muli-
ge undtagelsesmuligheder for bgrn mellem 3 og 12 ar). Samt bestemmelse om, at barnefast-
holdelsesordninger skal veere godkendt efter den tekniske standard ECE-regulativ 44.03, dets
&kvivalent eller enhver senere tilpasning heraf.

Forbud mod anvendelse af bagudvendte barnefastholdelsesanordninger pa forszedet i passa-
gersiden i biler med airbag medmindre airbag’en er deaktiveret.

En udvidelse af selepligten i direktiv 91/671/EQF til at gzelde alle forere og passagerer i alle
koretgjer, d.v.s. ogsa 1 busser og lastbiler.

Ad 1. Ifglge direktiv 91/671/EQF skal bgrn under 12 ir med en legemshgjde under 150 cm
fastholdes af en barnefastholdelsesanordning tilpasset barnets hgjde og vaegt. Der findes imid-
lertid mulighed for, at bern pa 3 ar eller derover fastholdes af en voksenfastholdelsesanord-
ning. Derudover har medlemsstaterne mulighed for, at tillade, at bgrn under 3 ar ikke fast-
holdes af et szrligt fastholdelsessystem pa bagsaederne, hvis et sidant ikke er til radighed i
kgretgjet. Disse undtagelsesmuligheder foreslds med Kommissionens forslag slettet, saledes,
at alle bgrn under 12 ar uanset, hvor de er placeret i kgretgjet, skal anvende en barnefasthol-
delsesanordning tilpasset barnets hgjde og vaegt.
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De store fremskridt, der er sket indenfor de sidste 25 4r vedrgrende fastholdelsesanordninger
for bgrn, er alle medtaget i ECE-regulativ 44.03, der saledes indeholder de nyeste forbedringer
og fornyelser blandt andet for sa vidt angar afprgvningsprocedurer og styrke.

Ad 2. Bagudvendte barnefastholdelsesanordninger til sma bgrn er langt den sikreste form for
fastholdelse af disse bgrn i forbindelse med kgrsel. Safremt fastholdelsesanordningen placeres
pa forszedet 1 passagersiden og en eventuel airbag udlgses kan dette medfgre en stor risiko for
alvorlige kvaestelser. Kegretgjer med airbag i passagersiden skal ifglge direktiv 2000/3/EF vzere
forsynet med et meerke, som gor fgreren af kgretgjet opmeerksom pa denne risiko. Bagudvend-
te barnefastholdelsesanordninger er ligeledes forsynet med en advarsel om den omtalte risiko.
For at forhindre, at sma bgrn pa trods af disse advarsler placeres bagudvendt pa forsaedet i
passagersiden, hvor der findes en airbag, skal det forbydes at placere bagudvendte barnefast-
holdelsesanordninger pa forszedet i passagersiden, medmindre en eventuel airbag er deaktive-

ret.

Ad 3. I Direktiv 91/6 7V/EF gelder der en seleanvendelsespligt for personbiler under 3,5 tons.
Det herveerende direktivforslag sgger at udvide seleanvendelsespligten til at geelde alle kgre-
tgjer, hvis disse er udstyret med seler. Under henvisning til naerhedsprincippet gnsker direk-
tivforslaget ikke at placere ansvaret for anvendelsen af sikkerhedsseler, men statuerer dog en
oplysningspligt, hvorefter passagerer 1 minibusser og busser informeres om seleanvendelses-
pligten pa en made, som operatgren finder hensigtsmassig.

2. Gaeldende dansk ret

I henhold til faerdselslovens § 80, stk. 2, skal bgrn under 3 ar i stedet for sikkerhedssele an-
vende barnestol eller andet tilpasset sikkerhedsudstyr. Bern, der er fyldt 3 4r, men ikke 7 ar
kan i stedet for sikkerhedssele anvende barnestol. Der kan 1 kombination med sikkerhedssele
anvendes selepude.

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

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

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

3. Hering

Ferdselsstyrelsen har foretaget en hgring af de bergrte organisationer:

Amtsradsforeningen, AUTIG, Bestillingskontorernes Sammenslutning, Brancheforeningen for
Limousine Service i Danmark, Bus Danmark A/S, Centralforeningen af Taxiforeninger i

Danmark, Danmarks Automobilforhandler Forening, Dansk Kgrelzerer Union, Dansk Kgre-
skole Forening, Dansk Taxi Forbund, Dansk Transport og Logistik, Danske Busvognmznd,
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Danmarks TransportForskning, Danske Kgrelereres Landsforbund, De Danske Bilimportg-
rer, Forbrugerradet, Forenede Danske Motorejere, Kommunernes Landsforening, Ksbenhavns
Aktive Taxiforening, Radet for Stgrre Fzerdselssikkerhed, Sammenslutningen af Kgbenhavns
Taxi, Specialarbejderforbundet i Danmark, Storkgbenhavns Taxinaevn og Storkgbenhavns Ta-
xivognmands Arbejdsgiversammenslutning.

Fglgende myndigheder og organisationer har bemerkninger til direktivforslaget:

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

Sammenstutningen Kgbenhavns Taxa anfgrer, at hvis reglerne for taxichaufferers brug af
sikkerhedsseler, nar der befinder sig kunder i taxien, sendres, vil dette indebare en ikke uvae-
sentlig forringelse af sikkerheden for chauffgren.

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

Dansk Transport og Logistik kan som udgangspunkt stgtte Kommissionens forslag vedrgrende
godskeretgjer. DTL finder det dog afggrende, at der 1 direktivet tages hgjde for nationale afvi-
gelser med hensyn til kgrselsmgnstre i erhvervstrafikken (f.eks. renovationskgrsel og citydi-
stribution).

4. Lovgivningsmsessige og statsfinansielle konsekvenser

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

Forbudet mod anvendelse af bagudvendt barnestol i kombination med airbag vil ligeledes
krzeve @ndring af den navnte bekendtggrelse.

Pligten til at anvende sikkerhedsseler i alle kgretgjer giver ikke anledning til lovgivnings-
meessige eendringer.

Forslaget har ikke statsfinansielle konsekvenser for Danmark.

5. Samfundsekonomiske konsekvenser
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Forslaget skgnnes at ville mindske antallet af hardt kveestede bern i kegretgjer i forbindelse
med uheld. I 1999 dgde 19 bgrn 1 alderen 0-14 ar i personbiler i forbindelse med ferdsels-
uheld. Tilsvarende kom ca. 300 til skade.

Direktivforslaget vil medfere en gkonomisk byde for de forzeldre til bgrn mellem 3 og 12 ar
(indtil 36 kg), der ikke er i besiddelse af sarligt tilpasset sikkerhedsudstyr til deres bgrn.

Den gkonomiske byrde er ikke mulig at opggre, idet det ikke vides, i hvor hgj grad de pageel-
dende forzldre allerede er i1 besiddelse af det pagaldende sikkerhedsudstyr til deres bgrn.

6. N=zrhedsprincippet og proportionalitetsprincippet

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

Danmark er enig i, at den pateenkte foranstaltning, for at skabe den ngdvendige ensartethed

pa hele Feaellesskabets omréde, bedst kan gennemfgres ved dette direktivforslag, der respekte-
rer nzerhedsprincippet blandt andet vedrgrende ansvaret for overholdelsen af seleanvendel-

sespligten.
7. Tidligere forelseggelse for Folketingets Europaudvalg.
Grundnotat er oversendt til Europaudvalget den 6. februar 2001.

Forslaget blev forelagt Europaudvalget med henblik pa forhandlingsoplzeg den 30. marts 2001
og til orientering den 22. juni 2001.
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Dagsordenspunkt 17: Sikkerhed i tunnellerne.

Nyt notat.

Sagen om sikkerhed i tunneler var pa dagsordenen for Det Europziske Rads mgde i Kéln den
3.-4. juni 1999. P4 mgdet blev Radet (transport) opfordret til pa baggrund af de tragiske tun-
nelulykker i Europa i henholdsvis Mont Blanc-tunnellen mellem Frankrig og Italien og
Tauern-tunnellen i @strig at behandle emnet tunnelsikkerhed. Behandlingen skulle finde sted
med henblik pd snarest muligt at forelaegge henstillinger vedrgrende forbedring af sikkerhe-
den samt videreudvikling af felles hgjere sikkerhedsnormer i hele Europa.

Spgrgsmalet om sikkerhed i tunneler var senest pd dagsordenen under eventuelt for Radsmg-
det (Transport) den 20. december 2000.

Her blev det konstateret at ulykkerne i Mont Blanc-tunnellen og Tauern-tunnellen i @strig og
ulykken med en kabelbane pa skisportsstedet Kaprun (ogs4 i @strig) havde vist, at der var et
akut behov for forebyggende foranstaltninger. Efter ulykken i Mont Blanc-tunnellen havde
Réadet anmodet Kommissionen om at foretage en undersggelse med henblik pa yderligere for-
anstaltninger.

I Kommissionens hvidbog "Den europziske transportpolitik frem til 2010 — de svzere valg”
nzvner Kommissionen behovet for fzellesskabslovgivning om harmonisering af sikkerheds-
massige mindstenormer for at garantere et hgjt sikkerhedsniveau for brugerne af jernbane-
og vejtunneller.

Pa baggrund af den seneste tragiske ulykke i Gotthard-tunnellen i Schweiz den 24. oktober
2001 vedtog Europa-Parlamentet den 15. november 2001 et beslutningsforslag herom. Af
Europa-Parlamentets beslutningsforslag fremgéar det, at Europa-Parlamentet opfordrer Kom-
missionen til tidligere end allerede annonceret at foreleegge et nyt direktiv om harmonisering
af minimumssikkerhedsnormer for vej- og jernbanetunneller. Et sadan direktivforslag er end-

nu ikke modtaget.

Kommissionen forventes pd Radsmedet (transport og telekommunikation) den 6. og 7. decem-
ber 2001 at give en information herom.

Sagen er ikke tidligere blevet forelagt Folketingets Europaudvalg.
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