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Dagsordenspunkt 3: Forslag til Europa-Parlamentets og Radets af- Side 2/2
gorelse om de detaljerede betingelser for adgang til den offentligt
regulerede tjeneste under Galileo-programmet

KOM(2010)550
Revideret notat
Resumé

Formalet med den europeiske politik for satellitnavigationssystemer er at
forsyne Det Europaeiske Feellesskab med to systemer (Egnos og Galileo), som
begge omfatter satellitter og jordstationer. Egnos i dag og senere Galileo vil
medvirke til at understgtte udviklingen af et globalt marked for satellitbase-
rede navigationssystemer indenfor positions- og tidssignaler og indenfor au-
tentifikation og kryptering af signaler.

Det system, der etableres under Galileo-programmet, skal tilbyde fem tjene-
ster, heriblandt en "statsreguleret tjeneste” (Public Regulated Service — i det
falgende benaevnt PRS) til falsomme anvendelser, der kraever en hgj grad af
tjenestekontinuitet. PRS skal anvende robuste, krypterede signaler. Tjenesten
vil vaere forbeholdt en klart defineret brugerkreds, og der skal fastleegges kla-
re betingelser for brugernes adgang til og forvaltning af systemet.

EU-Kommissionen har derfor fremlagt et forslag til Europa-Parlamentets og
Radets beslutning om de betingelser, der skal gelde for brugerkredsens ad-
gang til PRS-tjenesten, herunder oprettelse af en kompetent PRS-myndighed i
de medlemsstater, som beslutter sig for at anvende PRS, med henblik pa at
forvalte og kontrollere fremstilling, besiddelse og anvendelse af PRS-
modtagere, samt fastsaette de rettigheder, der er knyttet til at opna adgang til
anvendelse af PRS. Forslaget indeholder saledes en raekke minimumsstandar-
der, som den kompetente PRS-myndighed skal opfylde i forbindelse med for-
valtningen af de definerede opgaver.

P& radsmgdet den 2. december 2010 var fremlagt en fremdriftsrapport, som
blev tiltradt af Radet.

Det forventes, at forslaget bliver sat pa dagsorden til generel indstilling pa
radsmgdet d. 31. marts 2011.

1. Baggrund og indhold

Forslaget er fremlagt af EU-Kommissionen i henhold til Traktatens art. 172
sammenholdt med Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) 683/2008
om den videre gennemfgrelse af de europaeiske satellitbaserede navigations-
programmer (Egnos og Galileo).



Baggrunden for forslaget er at sikre, at adgangen til og brugen af PRS-tjenesten Side 3/3
bliver overvaget og kontrolleret, da den er reserveret til anvendelse i forbindel-

se med applikationer, som kan vere strategisk og politisk falsomme, og at ad-
ministrationen af tjenesten sker pa baggrund af ensartede minimumsstandar-

der for sikkerhed og felles autorisationsprocedurer, som sikrer et hgjt sikker-

hedsniveau. Det er herefter den enkelte medlemsstat, der afger, hvilke former

for brug, man vil ggre af PRS, herunder om man vil bruge tjenesten overhove-

det, idet anvendelse af tjenesten er fakultativ, ligesom de fulde driftsomkost-

ninger ved tjenesten skal afholdes af brugerne pa et ikke-kommercielt grund-

lag.

EU-Kommissionens forslag til adgangsbetingelser for PRS er resultatet af et
forberedende arbejde, som de forskellige aktarer, der har interesse i anvendelse
af PRS, har veeret involveret i, herunder en spgrgeskemaundersggelse i 2006
mellem medlemsstaterne, med henblik pa at afklare interessen for en sadan
tjeneste.

Forslaget fastleegger falgende:

e At deltagelse i tjenesten er forbeholdt medlemsstaterne, Radet, EU-
Kommissionen og eventuelt den Europeiske Unions Agenturer, samt
efter behgrig autorisation og pa baggrund af en sikkerhedsaftale tredje-
lande og internationale organisationer. Medlemsstaterne, Radet og EU-
Kommissionen skal have ubegranset adgang til tienesten i hele verden.

e At brugerne af tjenesten vil veere fysiske eller juridiske personer, der
har faet autorisation fra PRS-deltagerne til at have eller bruge en PRS-
modtager.

o At PRS-deltagerne har pligt til at udpege en "kompetent PRS-
myndighed” til at forvalte og kontrollere fremstilling, besiddelse og an-
vendelse af PRS-modtagere. Udgangspunktet er, at hver deltager udpe-
ger en sadan myndighed, men flere PRS-deltagere kan beslutte at ud-
pege en felles kompetent myndighed.

o At de medlemsstater, der ikke udpeger en PRS-myndighed, skal udpege
et nationalt kontaktpunkt, der kan handtere eventuel elektromagnetisk
interferens som kan influere pa PRS-servicen.

¢ Felles minimumsstandarder, som de kompetente PRS-myndigheder
skal opfylde under kontrol og forvaltning af indehavere, brugere og
producenter af PRS-modtagere.

e Rammebetingelser vedrgrende fremstilling og sikring af PRS-
modtagere.



e Bestemmelser om eksportkontrol med udstyr og teknologi vedrgrende Side4/4

anvendelse af PRS i behgrigt autoriserede tredjelande eller internatio-
nale organisationer, eller pa referencestationer placeret i tredjelande.

o Bemyndigelse for EU-Kommissionen til at vedtage delegerede retsakter
for sa vidt angar regler for beskyttelse af klassificerede oplysninger om
PRS, og om de feelles minimumsstandarder, som de kompetente PRS-
myndigheder skal opfylde under deres forvaltning og kontrol af indeha-
vere, brugere og producenter af PRS-modtagere.

Forslaget indeholder ikke nogen analyse af konsekvenserne af brugen af PRS,
herunder risici og omkostninger forbundet med brugen af tjenesten.

Galileo er et civilt system under civil kontrol, og PRS-tjenesten er farst og
fremmest teenkt anvendt af politi, told og nationale beredskabsmyndigheder,
samt til kritiske samfundsfunktioner sdsom telekommunikation, transport og
energi. Med anvendelsen af robuste krypterede signaler vil tjenesten tilbyde
brugerne sikkerhed for at kunne opretholde vital kommunikation i tilfelde,
hvor anden kommunikationsinfrastruktur ikke kan fungere.

2. Geeldende dansk ret og forslagets konsekvenser herfor

En dansk beslutning om at anvende PRS kan fa lovgivningsmaessige konse-
kvenser i form af fastseettelse af supplerende nationale regler vedrarende ad-
gang til og anvendelse af PRS-tjenesten, herunder fastseettelse af eventuelle
sanktioner for overtreedelse af de nationale bestemmelser.

3. Haring

Forslaget har veeret sendt i hgring i EU-specialudvalget med hgringsfrist d. 3.
november 2010 og har affedt fglgende hgringssvar:

DTL:

Dansk Transport og Logistik opfatter forslaget saledes, at det primaert er rettet
til de myndigheder, der skal drive PRS-tjenesterne. Pa det niveau er forslaget
derfor ikke direkte relevant for vejgodstransport. Men pa et andet niveau er
spgrgsmalet: hvad er PRS-tjenester? Hvis dette omfatter eller kan komme til at
omfatte f.eks. elektronisk fjernkontrol af den lastbiler via den digitale tachograf
eller af dyretransporter (som i dag skal anvende GPS) eller anden form for kon-
trol, kan forslaget indirekte blive relevant for vejgodstransporterhvervet.

Pa det grundlag finder vi derfor anledning til at fremsaette saerligt to kommen-
tarer. Ved anvendelsen af en slags fjernkontrol og indsamling af data til det
formal er det af afgerende betydning, at reglerne om datasikkerhed respekte-
res, uagtet hvem, hvorledes og hvor data indsamles. Det er endvidere af afgg-



rende betydning, at en vurdering af data indsamlet pd denne méde tager hgjde Side 5/5
for det samlede billede og ikke blot mekanisk kan udlgse sanktioner.

For det andet finder vi det afggrende, at omkostningerne ved Galileo og ved
denne del af Galileo holdes pa et minimum. Det gaelder derfor ogsa, at vi ikke
kan stgtte, at anvendelsen af PRS-tjenester vil medfare ekstra omkostninger for
vejtransporterhvervet.

4. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske og administrative konse-
kvenser af forslaget

Det er en national beslutning, om man vil benytte sig af PRS-tjenesten. Safremt
dette besluttes, kan dette fa statsfinansielle konsekvenser som fglge af princip-

pet om, at brugerne betaler kostprisen ved anvendelsen samt i forbindelse med
etablering og drift af en national kompetent PRS-myndighed.

Samfundsgkonomisk kan forslaget fa konsekvenser i form af lettere adgang til
udveksling af falsomme oplysninger mellem brugerne, og bedre koordinering af
brugernes indsatser i konkrete situationer, herunder koordinering med rele-
vante internationale PRS-brugere.

5. Neerhedsprincippet

Formalet med forslaget vil ikke i tilstraekkelig grad kunne opfyldes ved, at med-
lemsstaterne selv fastseetter regler for adgangen til og brugen af PRS, da tjene-
sten har betydning for Den Europeiske Union og medlemsstaternes mulighed
for at kunne benytte en robust krypteret kommunikationsmulighed i situatio-
ner, hvor informationer kan vare fglsomme og af stor betydning for en konkret
indsats, og hvor der er brug for en hgj grad af kontinuitet i tjenesten. Det er
derfor vaesentligt, at det besluttes pa EU-niveau, hvilke betingelser der skal
geelde for tjenesten, herunder hvem der kan fa adgang til denne.

6. Regeringens forelgbige generelle holdning

Regeringen finder det vaesentligt, at anvendelse af en sikret tjeneste forbeholdt
offentlige myndigheder sker pa baggrund af feelles principper for forvaltning og
kontrol af brugere og af de virksomheder, der producerer modtagere til brug for
tjenesten. Regeringen kan derfor som udgangspunkt statte tilvejebringelsen af
sadanne feelles principper.

Regeringen leegger samtidig vaegt p4, at det vil veere en national beslutning,
hvorvidt man vil anvende PRS-tjenesten, samt hvilke yderligere krav der i givet
fald skal kunne stilles til de brugere, der autoriseres af den nationale PRS-
myndighed, hvilke supplerende kontrolforanstaltninger der findes behov for at
implementere, samt hvilke sanktioner der skal galde for overtraedelse af natio-
nale bestemmelser vedrgrende PRS.
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Da der fortsat er en raekke uafklarede spgrgsmal omkring anvendelsen af PRS,
herunder hvilke tekniske lgsninger der bliver tilgeengelige, de skonomiske kon-
sekvenser for brugerne, samt hvilke risici der er forbundet med anvendelsen af
tjenesten, har regeringen ikke taget stilling til, hvorvidt Danmark vil tilslutte
sig anvendelsen af PRS.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Forslaget er blevet praesenteret i Radets arbejdsgruppe og er blevet forhandlet
pa flere mader. Forhandlingerne har vist sig ganske vanskelige, og der er rejst
spgrgsmal vedrgrende udgifterne til PRS og kravene til det foreslaede nationale
kontaktpunkt, herunder hvilke opgaver dette kontaktpunkt rent faktisk forven-
tes at udfare. Herudover er der en lang raekke spgrgsmal i relation sikkerheden
ved systemet, herunder krav til beskyttelsen af klassificerede oplysninger, og
handteringen af sddanne krav, i hvilken forbindelse der er drgftelser om, hvor-
vidt Kommissionen som foreslaet skal have adgang til ved hjelp af delegerede
retsakter at udstikke sddanne krav.

I den forbindelse er det fra en reekke medlemsstater fremfart, at da PRS er en
tjeneste under Galileo-programmet, sa ses der ikke at veere behov for at udste-
de seerlige beskyttelsesregler i forbindelse med PRS, da der allerede eksisterer
et sadant regelset geeldende for det samlede program.

Der er under forhandlingerne sket en reekke sendringer i forslaget, og det for-
ventes, at der vil ske yderligere eendringer under de kommende forhandlinger.

8. Europa-Parlamentets udtalelser

Europa-Parlamentets holdning foreligger endnu ikke. Parlamentets farste lees-
ning forventes at finde sted i juni 2011.

9. Tidligere foreleeggelser for Europaudvalget

| Sagen har veret forelagt Europaudvalget til orientering den 26. november
2010.



Dagsordenspunkt 4: Meddelelse vedrgrende midtvejsevaluering af Side 7/7
implementering af de europaiske GNSS-programmer (EGNOS og
Galileo)

KOM (2011)5
Nyt notat
Resumé

Formalet med den europeiske politik for satellitnavigationssystemer er at
forsyne Det Europzaiske Feellesskab med to satellitsystemer (Egnos og Gali-
leo), som begge omfatter satellitter og jordstationer. Egnos i dag og senere
Galileo vil medvirke til at understgtte udviklingen for et globalt marked for
satellitbaseret radionavigation indenfor positions- og tidssignaler og indenfor
autentifikation (at sikre, at en bruger er den, han eller hun giver sig ud for) og
kryptering af signaler.

Kommissionen skal arligt fremlaegge en rapport for Europa-Parlamentet og
Radet om gennemfgrelsen af programmerne. Den fremlagte rapport gar sta-
tus for programmerne ligesom de fremtidige udfordringer identificeres, her-
under de finansielle, uden at der fremlaegges konkrete forslag til program-
mernes fremtidige indhold, struktur og finansiering. | rapporten skenner
Kommissionen, at en faerdiggerelse af Galileo-programmets infrastruktur vil
kraeve en yderligere bevilling pa 1,9 mia. EUR (14,2 mia. kr.) samt at de arlige
driftsomkostninger vil belgbe sig til 800. mio. EUR (6,1 mia. kr.) nar pro-
grammet er i fuld drift.

Rapporten vil i lgbet af 2011 blive fulgt op af et konkret forslag til brug for
forberedelsen af de fremtidige finansielle rammer for perioden fra 2014. Side-
Igbende hermed vil der ske en neermere vurdering af den fremtidige organise-
ring af programforvaltningen, herunder i relation til driftsfasen. Endelig har
Kommissionen igangsat analyser af arsagerne til budgetoverskridelserne og
mulighederne for at reducere finansieringsbehovet.

P& Radsmedet d. 31. marts 2011 forventes et seet Radskonklusioner om rap-
porten behandlet.

1. Baggrund og indhold

Rapporten er fremlagt af Kommissionen i henhold til ART. 22 i Europa-
Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 683/2008 om den videre gennem-
farelse af de europeeiske satellitbaserede navigationsprogrammer (Egnos og
Galileo). Rapporten er modtaget pa dansk d. 24. januar 2011.

Formalet med rapporten er at ggre status for programmerne og klarlegge de
kommende udfordringer.
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I status for programmerne redegar Kommissionen for udviklingen siden Kom-
missionen overtog programforvaltningen i 2008 og papeger i den forbindelse
den store betydning af samarbejdet med medlemsstaterne i en raekke udvalg og
arbejdsgrupper, samarbejdet med European Space Agency (ESA) i henhold til
delegationsaftaler vedrgrende de industrielle opgaver, og samarbejdet med det
sakaldte Galileo Agentur vedrgrende systemsikkerhed og den fremtidige for-
valtning af Galileo Security Monitoring Center (GSMC).

For sa vidt angar Egnos-programmet henviser Kommissionen til, at den abne
Egnos-tjeneste er sat i drift d. 1. oktober 2009, og at der er indgaet kontrakt
med en tjenesteudbyder, ESSP, som i juli 2010 er blevet certificeret efter for-
ordningen om det feelles europaeiske luftrum. Egnos-tjenesten, Safety of Life,
forventes herefter at kunne opfylde den civile luftfarts behov fra farste del af
2011.

Under Galileo-programmet fungerer de to testsatellitter, Giove A og Giove B,
tilfredsstillende, og sidelgbende hermed er de fgrste fire Galileo-satellitter ble-
vet udviklet og vil blive opsendt i lgbet af 2011-2012. Tilsvarende er arbejdet
med etablering af den jordbaserede infrastruktur i gang.

Der er indgaet kontrakter pa fire af i alt seks arbejdspakker i relation til etable-
rings- og ibrugtagningsfasen, og kontrakter pa de to sidste arbejdspakker vil
blive indgaet i labet af 2011. Arbejdspakkerne omfatter teknisk systemsupport,
satellitkonstruktion, opsendelsesudstyr og landbaserede infrastrukturer.

Indenfor rammerne af E@S er der i 2010 indgaet aftale med Norge om deltagel-
se i Galileo-programmet, og der pagar p.t. forhandlinger med Schweiz om en
tilsvarende aftale.

For at sikre fokus pa programmernes risici og handteringen af disse har Kom-
missionen etableret et centralt register, hvori alle risici er kategoriseret, hvor
sandsynligheden kvantificeres, konsekvenserne vurderes, og de foranstaltnin-
ger, der kan mindske sandsynligheden, opregnes.

De finansielle rammer for Galileo- og Egnos programmerne for perioden 2007
— 2013 udger 3,4 mia. EUR, fordelt pa 600 mio. EUR til feerdiggerelse af Gali-
leos udviklingsfase, 2,4 mia. EUR til Galileos etablerings- og ibrugtagningsfase
0g 400 mio. EUR til driften af Egnos. Rammen er dog ifglge Kommissionen ik-
ke tilstreekkelig til at feerdigetablere Galileo-programmet. Projektet er saledes
blevet belastet med meromkostninger i forbindelse med udviklingsfasen, forhg-
jelse af prisen for opsendelse af satellitter, manglende konkurrence i forbindel-
se med udbud af de seks arbejdspakker (med deraf fglgende forggede kontrakt-
summer), og ekstraudgifter ved Egnos-programmet, ligesom konsekvenserne af
manglende finansiering frem til 2013 vil betyde forsinkelser, som medfarer
ggede udgifter.
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Kommissionen skgnner, at en feerdiggerelse af Galileo-programmets infra-
struktur vil kraeve en yderligere finansiel bevilling pa omkring 1,9 mia. EUR
(14,2 mia. kr.). Hertil kommer arlige driftsomkostninger ved programmet fra
idriftseettelsen i 2014 og fremover., p.t. skennet til 800 mio. EUR (6,1 mia. kr.).
Kommissionen agter ikke at anmode om yderligere midler inden for de nuvee-
rende flerarige finansielle rammer, der lgber frem til og med 2013. Finansierin-
gen vil séledes skulle findes inden for de finansielle rammer efter 2013.

Kommissionen har iveerksat en undersggelse af, hvorledes dele af programmet
kan omdefineres med henblik pa at reducere finansieringsbehovet. Herudover
vil Kommissionen som supplement til Midtvejsevalueringen praesentere en ik-
ke-offentligt tilgeengelig analyse af den konstaterede budgetoverskridelse med
henblik pa at dokumentere arsagerne til overskridelsen overfor medlemssta-
terne.

Herudover vil kommissionen i en konsekvensanalyse undersgge tre alternativer
til den fortsatte finansiering af Galileo-programmet, idet der i disse undersg-
gelser tages hgjde for uforudsete aspekter og risici.

I samme forbindelse vil der blive set pa modeller for den fremtidige driftsledel-
se af Galileo-programmet. Kommissionen har som led i dette etableret et ar-
bejdsforum med deltagelse af medlemslandene, hvor der pa uformelt plan dref-
tes mulige organiseringsordninger.

Kommissionen lzegger i rapporten op til, at Radet pa baggrund af Midtvejseva-
lueringen angiver retningslinjer for de budgetmaessige, finansielle og ledelses-
maessige principper, der skal gaelde for viderefgrelsen af de europaiske pro-
grammer for satellitnavigation, og at Kommissionen pa baggrund heraf udar-
bejder forslag til ngdvendig lovgivning.

Formandskabet har fulgt Kommissionens rapport op med et udkast til
Radskonklusioner, hvoraf falgende punkter kan fremhaves:

e atudviklingen af de europeaiske programmer for satellitbaseret radionavi-
gation vil danne grundlag for et innovativt og steerkt marked for tjenester,
der kan udnytte programmerne og dermed bidrage til gkonomisk frem-
gang, samtidig med at udfordringerne omkring klimaforandringer, miljg og
baeredygtig transport bliver taget op

e at der skal arbejdes pa overholdelse af tidsplanen for idriftsaettelsen af Gali-
leo i 2014/15, og at der skal etableres tillid til projektet savel hos offentlig-
heden som i den industri, der skal investere i relevante produkter og tjene-
ster



e at Kommissionen skal fortsette sine analyser af omkostninger i forbindelse Side 10/10

med programmerne, herunder identificere mulige omkostningsreduktioner

o at Kommissionen skal udarbejde et forslag til finansiering af programmer-
ne til brug for fastleeggelsen af de kommende finansielle perspektiver for
perioden efter 2013

e at Kommissionen skal undersgge mulige lgsninger for den fremtidige struk-
tur for ledelsen af programmerne.

2. Geeldende dansk ret og forslagets konsekvenser herfor
Rapporten har ikke lovgivningsmeaessige konsekvenser for Danmark.
3. Hgring

Rapporten har veeret sendt i hgring i EU-specialudvalget for transport med hg-
ringsfrist d. 28. februar 2011, og der er fremkommet fglgende hgringssvar:

Erhvervsflyvningens sammenslutning (ES):

ES kan principielt tilslutte sig rapportens beskrivelse og virkninger af den for-
ventede anvendelse og virkninger af satellitnavigationsprogrammer, herunder
EU’s satellitnavigationsprogram.

Derimod ser ES med en vis bekymring og skepsis pa den i rapporten anfarte
mulige udvikling, som vil medfgre en &ndret og neeppe mindre organisation
samt et budget, som maske vanskeligt kan kontrolleres. Der bgr derfor arbejdes
for en tilrettet organisation, som ikke i omfang og ressourcer overstiger den
nuverende, men som helst reduceres og stremlines til et system, som er gko-
nomisk i overensstemmelse med den krise, som EU og resten af verden befin-
der sig i, og som naeppe forbedres vaesentligt i naer fremtid. Da dansk luftfart
principielt er brugerfinansieret kan det betyde, at ggede afgifter og gebyrer for
ogsa dette system vil vanskeliggere en rentabel drift og forringe dansk luftfarts
konkurrenceevne.

Dansk Industri Transport:

Satellitnavigation er et vaesentligt arbejdsredskab for de fleste transportvirk-
somheder, og DI Transport kan derfor se perspektiver i et europeeisk satellitna-
vigationssystem, der kan levere mere preecise informationer og tjenester, her-
under i forhold til handtering af trafikinformation, treengsel og CO2-udledning.

DI statter, at der ikke opkraeves betaling for at benytte de abne Egnos- og Gali-
leo-tjenester, jf. forordningen, og heller ikke for andre systemer, der allerede er
sat i drift eller er undervejs. Disse tjenester er mgntet pd masseapplikationer,



og det er vaesentligt at tiltraekke flest mulige brugere for at optimere de gkono- Side 11/11

miske og samfundsmaessige fordele i overensstemmelse med systemernes pub-
lic service-opgaver. DI vil saledes ogsa veere modstander af at paleegge en afgift
pa computerchips, som udnytter Galileos eller Egnos’ signaler, da der er behov
for at fa en succesfuld lancering fra start.

DI Transport er dog noget bekymret for gkonomien i projektet, og har noteret
sig at der skal findes 1,9 mia. euro til at fortsatte projektet. Det er for DI
Transport afgarende, at disse midler ikke tages fra TEN-T-programmets inve-
stering i gvrige infrastrukturptojekter, som er ngdvendige for at skabe fortsat
vaekst og mobilitet i EU.

4. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske og administrative konse-
kvenser af rapporten

Rapporten har ikke i sig selv statsfinansielle, ssmfundsgkonomiske eller admi-
nistrative konsekvenser for Danmark. Budgetoverskridelsen af Galileo-
programmet ma forventes at have statsfinansielle konsekvenser for Danmark i
kraft af udgifter pa EU-budgettet. Omfanget heraf afhanger af afledte forslag
fra Kommissionen vedrgrende den fremtidige finansiering af Galileo-
programmet.

Danmark betaler ca. 2 procent af udgifterne pa EU’s budget. For en finansie-
ring over EU-budgettet pa yderligere 1,9 mia. euro til feerdiggerelsen af Galileo-
programmets infrastruktur vil Danmark derfor skulle betale ca. 38 mio. euro,
svarende til 283,5 mio. kr.

5. Neerhedsprincippet
Neaerhedsprincippet er ikke relevant, da der er tale om en rapport.
6. Regeringens forelgbige generelle holdning

Regeringen finder det vaesentligt, at der skabes klarhed over arsagerne til den
betydelige budgetoverskridelse, der er konstateret, og at Kommissionen identi-
ficerer muligheder for at reducere finansieringsbehovet, herunder ved en even-
tuel tilpasning af programmerne.

Regeringen finder det helt afggrende, at de fremtidige rammer for gennemfg-
relsen og driften af de europeaeiske programmer for satellitnavigation sikrer, at
der er fuldt fokus pa de styringsmaessige aspekter, savel finansielt som pro-
jektmaessigt. | den forbindelse leegger regeringen vaegt pa, at den fremtidige
struktur for styringen af programmerne fastleegges under hensyntagen til, at de
relevante ressourcer, der allerede eksisterer i den nuveaerende struktur, bliver
optimeret.
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udsagn, der kan preajudicere forhandlingerne om den flerarige finansielle
ramme for perioden efter 2013.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Rapporten er blevet behandlet flere gange i arbejdsgruppen. Medlemsstaterne
fokuserer generelt pa den betydelige budgetoverskridelse, der fremgar af
Kommissionens rapport, herunder pa at sikre at Kommissionen fremlagger en
detaljeret udredning om, hvorledes det annoncerede behov for yderligere fi-
nansiering er fremkommet, og i den forbindelse redeggre for soliditeten i de
oplyste tal. Samtidig er der fokus pa, at Kommissionen ikke alene skal analyse-
re muligheden for omkostningsreduktioner, men ogsa for reduktioner i risicie-
ne ved programmerne, herunder tilpasning af programmerne, saledes at der
kan opnas besparelser uden, at det har betydning for den forventede przecision
i de tjenester, der skal udbydes.

En raekke medlemsstater har endvidere papeget behovet for at fa analyseret ef-
fekterne af en eventuel brugerbetaling i forbindelse med anvendelsen af den
sakaldte PRS-tjeneste (Public Regulated Services). Herudover understreges
vigtigheden af en programforvaltning, som sikrer tilstreekkelig styring af savel
de finansielle aspekter som de projektmaessige, og at der er fokus pa at nyttig-
gore de allerede eksisterende strukturer i programforvaltningen.

Medlemsstaterne har generelt tilkendegivet, at der ikke i Radskonklusionerne
ma veere elementer, der kan prajudicere den kommende debat om de flerarige
finansielle perspektiver.

8. Europa-Parlamentets udtalelser

Parlamentets holdning om midtvejsevalueringen foreligger endnu ikke.

9. Tidligere forelaeggelser for Europaudvalget

Midvejsevalueringen har ikke tidligere veeret forelagt Folketingets Europaud-
valg.



Dagsordenspunkt 5: Udkast til Radets beslutning om underskrift af Side 13/13

aftale om samarbejde mellem EU og ICAO vedrgrende rammer for
et styrket samarbejde

KOM (2011) 106 og 107

Nyt notat

1. Baggrund og indhold

Kommissionen har den 10. marts 2011 — under henvisning til traktaten om Den
Europeaiske Unions funktionsmade, serlig artikel 100, stk. 2, sammenholdt
med artikel 218, stk. 5 og 6 — fremsat forslag til Radet om undertegnelse, fore-
lebig anvendelse og indgaelse af et samarbejdsmemorandum mellem Den Eu-
ropaiske Union og FN’s Organisation for International Civil Luftfart i Montreal
(ICAO) om en struktur for udvidet samarbejde mellem de to parter.

Kommissionen anfgrer, at ICAO er den centrale internationale myndighed for
civil luftfart. Gennem et samarbejde mellem organisationens p.t. 190 medlems-
stater arbejder ICAO for en sikker og stabil udvikling af civil luftfart pa basis af
Chicago-konventionen af 1944,

Kommissionen mener, at EU bliver ngdt til at arbejde teet sammen med ICAO.
For det fgrste, fordi de fleste spgrgsmal i ICAO er Unionens kompetence. ICAO
arbejder med flyvesikkerhed og luftfartssikkerhed (safety og security), miljg-
spgrgsmal og lufttrafiktjeneste. For det andet, fordi ICAO's standarder og krav
er basis for EU-lovgivning. Desuden bliver visse standarder, herunder miljg-
standarder for luftfartgjer, direkte inkorporeret i EU. Det er derfor vigtigt for
EU at deltage i ICAO's arbejde for at kunne bidrage til en sund udvikling af den
globale luftfartspolitik. Hertil kommer betydningen for konkurrencedygtighe-
den hos europeisk luftfartsindustri.

Kommissionen fik i december 2009 mandat af Radet til at forhandle med ICAO
om en samarbejdsaftale ("Memorandum of Cooperation™), der skulle tilveje-
bringe en generel struktur for et udvidet samarbejde mellem de to parter. Man-
datet blev givet pa basis af Kommissionens henstilling herom af 12. juni 2009
med hjemmel i Traktatens artikel 300. Efter forhandlinger blev en sadan aftale
paraferet i september 2010.

Aftalen leegger rammerne for et udvidet samarbejde pa omraderne flyvesikker-
hed, luftfartssikkerhed, lufttrafiktjeneste og miljgbeskyttelse i luftfarten. Sam-
arbejdet vil bl.a. have form af udstationering af eksperter, udveksling af data og
koordinering af tekniske programmer. Med aftalen nedseettes et faelles udvalg,
der skal overvage anvendelsen af samarbejdsaftalen.

2. Geeldende dansk ret og forslagets konsekvenser herfor
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Forslaget kraever ikke loveendring.

3. Haring

Forslaget blev behandlet pa EU-specialudvalgsmede den 7. marts 2011.

4. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske og administrative konse-
kvenser af forslaget

Forslaget skannes ikke at ville have statsfinansielle konsekvenser for Danmark.
5. Neerhedsprincippet

Samarbejdsaftalen med ICAO omfatter bl.a. omrader, hvor Den Europziske
Union har kompetence, og hvor relationerne med ICAO derfor ma plejes pa
feelles europaeisk niveau. Regeringen deler denne opfattelse.

6. Regeringens forelgbige generelle holdning

Regeringen er generelt interesseret i ethvert samarbejde, der kan forbedre luft-
fartens sikkerhed. Regeringen er derfor positivt indstillet overfor en styrkelse af
samarbejdet mellem EU og ICAO.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Det forventes, at forslaget fremlaegges til vedtagelse pa radsmedet den 31.
marts 2011. Det ventes, at alle medlemslande vil kunne tilslutte sig forslaget.

8. Europa-Parlamentets udtalelser

Europa-Parlamentets udtalelse foreligger endnu ikke. Forslaget vil pa et tids-
punkt blive behandlet i udvalget for Transport og turisme.

9. Tidligere foreleeggelser for Europaudvalget

Sagen har veret forelagt Europaudvalget til orientering den 11. december 2009.



Dagsordenspunkt 6: Mandat til forhandlinger med Schweiz vedrg- Side 15/15

rende medtagelse af cabotage i luftfartsaftalen mellem EU og
Schweiz

KOM-nummer forefindes ikke.
Nyt notat
1. Baggrund og indhold

Kommissionen har den 19. januar 2011 fremsendt en henstilling til Radet om
mandat til at indlede forhandlinger om &ndring af luftfartsaftalen mellem Feel-
lesskabet og Schweiz.

Bestemmelserne for civil lufttrafik mellem EU's medlemslande og Schweiz er
fastsat i en luftfartsaftale mellem Fzllesskabet og Schweiz, der tradte i kraft i
2002.

Aftalen giver ikke ret til, at den ene parts luftfartsselskaber kan udfgre inden-
rigsflyvning (luftfarts-cabotage) hos den anden part. Men tidligst fem ar efter
aftalens ikrafttraeedelse skal der indledes forhandlinger om en udvidelse af afta-
len til at omfatte indenrigsflyvning. Schweiz har henvendt sig til Kommissionen
med et gnske herom.

Kommissionen har ladet udarbejde en undersagelse af de gkonomiske fordele
for forbrugere, luftfartsselskaber, lufthavne m.m. af en udvidelse af luftfartsaf-
talen til at omfatte indenrigsflyvning. Konklusionen er, at dette vil vere til for-
del iseer for trafikken med mindre forretningsfly, mens der kun i mindre om-
fang kan ventes at blive tale om ny rutetrafik.

Pa denne baggrund henstiller Kommissionen, at den far mandat til at indlede
forhandlinger med Schweiz om en udvidelse af luftfartsaftalen.

Forhandlingerne skal finde sted i henhold til vedtagne forhandlingsdirektiver,
og medlemslandene skal konsulteres om forhandlingernes gang gennem et szer-
ligt udvalg.

2. Geeldende dansk ret og forslagets konsekvenser herfor

Lufttrafik mellem Danmark og Schweiz er reguleret af luftfartsaftalen mellem
Fellesskabet og Schweiz fra 2002.

Forslaget vil ikke kraeve lovendring.
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Forslaget blev behandlet pa EU-specialudvalgsmede den 7. marts 2011.

4. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske og administrative konse-
kvenser af forslaget

Forslaget skgnnes ikke at ville have statsfinansielle konsekvenser for Danmark.
En udvidelse af luftfartsaftalen mellem EU og Schweiz til at omfatte indenrigs-
flyvning skgnnes at ville medfgre en vis, om end begraenset samfundsgkono-
misk fordel.

5. Neerhedsprincippet

Ikke relevant.

6. Regeringens forelgbige generelle holdning

Regeringen kan statte, at der indledes forhandlinger mellem EU og Schweiz om
en udvidelse af luftfartsaftalen til at omfatte indenrigsflyvning.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Forslaget har veeret behandlet en gang i Radets Transportarbejdsgruppe. Det
forventes, at forslaget fremlaegges til vedtagelse pa radsmgdet den 31. marts
2011. Det ventes, at alle medlemslande vil kunne tilslutte sig forslaget.

8. Europa-Parlamentets udtalelser
Ikke relevant.

9. Tidligere foreleeggelser for Europaudvalget

Sagen har ikke tidligere veeret forelagt Folketingets Europaudvalg.



Dagsordenspunkt 7: Oprettelse af et faeelles europaisk jernbaneomré- Side 17/17

de
KOM(2010)475
Revideret notat
Resumé

Kommissionen fremsatte den 17. september 2010 et direktivforslag om opret-
telse af et faelles europaisk jernbaneomrade.

Direktivforslaget indeholder en sammenskrivning af de direktiver, der er om-
fattet af den farste jernbanepakke, til ét direktiv, ligesom der med direktivfor-
slaget sigtes mod at forenkle, pracisere og modernisere de nuvarende regler.

Derudover indeholder direktivforslaget forslag til en raeekke nye regler, der
skal afhjeelpe problemer, der h&emmer udviklingen af jernbanesektoren og
dens evne til at konkurrere med andre transportformer, og som vedrgrer en
uhensigtsmaessig finansiering og prisfastsattelse af infrastrukturen, vedva-
rende konkurrencehindringer og manglen pa et passende tilsyn.

Overordnet er malsaetningen med direktivforslaget at bidrage til, at der ska-
bes et egentligt indre marked for jernbanetransportydelser.

1. Baggrund og indhold

Direktivforslaget er fremsat af Kommissionen den 17. september 2010. Det fo-
rela i dansk sprogversion den 21. september 2010.

Direktivforslaget er fremsat i henhold til Traktaten om Den Europaiske Unions
funktionsmade (TEUF) artikel 91, og beslutningsproceduren herfor er den al-
mindelige lovgivningsprocedure, jf. TEUF artikel 294.

Direktivforslaget er en omarbejdning af den farste jernbanepakke, der blev ved-
taget i 2000 og tradte i kraft i 2003. Fokus for den farste jernbanepakke var at
sikre jernbanesektorens integration pa europaisk niveau og at gere det muligt
for jernbanesektoren at tage konkurrencen op med andre transportformer.

Direktivforslaget indeholder (far selve lovteksten) en fyldig begrundelse for di-
rektivforslaget. Det fremgar heraf, at der er en reekke formal med forslaget.

For det farste henviser Kommissionen til, at det overordnede mal for EU”s
transportpolitik er at oprette et indre marked ved at udarbejde feelles politikker
med henblik pa at fremme en hgj konkurrenceevne og en harmonisk, afbalan-
ceret og baeredygtig udvikling af de gkonomiske aktiviteter. Forslaget om at



omarbejde den farste jernbanepakke og dermed supplere og styrke de eksiste- Side 18/18

rende foranstaltninger, der er truffet pa EU-niveau, vil saledes bidrage til, at
dette mal nas ved at lette integrationen og udviklingen af det europeaiske jern-
banemarked. Endvidere anfares det, at oprettelsen af et egentligt indre marked
er afgagrende for stimuleringen af jernbanesektoren og dennes konkurrenceev-
ne, og at et skift fra vejtransport til jernbanetransport pa grund af jernbane-
transportens hgjere energieffektivitet vil medfgre feerre CO2-emissioner og re-
ducere antallet af andre forurenende stoffer.

For det andet er formalet med direktivforslaget en juridisk forenkling af de be-
staende regelset (bl.a. ved at samle tre direktiver i ét direktiv), en praecisering
af visse uklare bestemmelser, og en modernisering af lovgivningen.

For det tredje har direktivforslaget som malsatning at afhjeelpe tre alvorlige
problemer, som Kommissionen papeger h&emmer udviklingen af jernbanesek-
toren og dens kapacitet til at konkurrere pa baeredygtig vis med andre trans-
portformer. Det drejer sig om en uhensigtsmaessig finansiering og prisfastsaet-
telse af infrastrukturen, vedvarende konkurrencehindringer og manglen pa et
passende tilsyn.

Direktivforslaget er som navnt en sakaldt "omarbejdning” ("recast”). Det bety-
der, at der i princippet alene skal ske en forhandling af de &ndringer og tilfgjel-
ser, som Kommissionen foreslar til de eksisterende regler (fremhaevet med grat
i direktivforslaget). Der vil saledes ikke ske forhandling af de dele af forslaget,
der blot er en viderefgrelse af de bestdende regler.

Indholdet af de mange forskelligartede a&ndringer og tilfgjelser, der foreslas af
Kommissionen i direktivforslaget, gennemgas i det fglgende, idet det bemeer-
kes, at der ikke er tale om en udtemmende gennemgang, men en gennemgang
af de nye eller &ndrede foranstaltninger, som vurderes vigtige i en dansk sam-
menhang.

Forvaltning af jernbanevirksomheder efter kommercielle principper

Efter de nuvaerende EU-regler skal jernbanevirksomheder, som direkte eller
indirekte ejes eller kontrolleres af medlemsstaterne, sikres en uafhaengig status
i forhold til staten.

I direktivforslaget foreslas en regel om, at hvis medlemsstaten direkte eller in-
direkte ejer eller kontrollerer jernbanevirksomheden, ma dens kontrolrettighe-
der i forhold til ledelsen ikke veere stgrre end de ledelsesrelaterede rettigheder,
som der i henhold til national selskabsret tilstas aktionarer i private aktiesel-
skaber.
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for selskaber som led i udgvelsen af aktionaerkontrol, kun ma vere af generel
art og ikke ma gribe ind i ledelsens specifikke forretningsmaessige beslutninger.

Adskillelse af regnskaber

I direktivforslaget foreslas praciserende regler om adskillelse af regnskaber.
Det foreslas herunder, at der skal fares serskilte driftsregnskaber og balancer
pa den ene side for aktiviteter i forbindelse med jernbanegodstransport og pa
den anden side for aktiviteter i forbindelse med passagertransport.

Det foreslas videre, at offentlige midler, der udbetales til aktiviteter i forbindel-
se med transporttjenester som led i offentlig tjeneste, skal figurere seerskilt for
hver kontrakt om offentlig tjeneste i de relevante regnskaber, og at de ikke ma
overfgres til aktiviteter i forbindelse med andre transporttjenester eller anden
form for aktivitet.

Der foreslas desuden en regel om, at regnskaber vedrgrende de forskellige akti-
vitetsomrader, herunder infrastrukturforvalterens regnskab, skal fgres, sa det
er muligt at overvage forbuddet mod overfarsel af offentlige midler, der er be-
talt til et aktivitetsomrade, og til et andet.

Formalet med disse regler er yderligere at sikre, at statslige midler, der er be-
stemt til ikke-profitgivende aktiviteter, ikke omdirigeres til at subsidiere kom-

mercielle aktiviteter, altsd at undga konkurrencevridning.

Sund finansiering af infrastrukturforvaltningen

Det foreslas i direktivforslaget, at medlemsstaterne skal offentliggere en "ud-
viklingsstrategi for jernbaneinfrastrukturen” med henblik pa at opfylde fremti-
dige mobilitetsbehov pa grundlag af en sakaldt sund og beeredygtig finansiering
af jernbanesystemet. Strategien foreslas at deekke en periode pa mindst fem ar
og skal kunne forlenges. Sigtet med udviklingsstrategien er ifalge Kommissio-
nen at sikre langsigtede investeringer i jernbaneinfrastrukturen, som jernbane-
industrien kan henholde sig, og som kan tiltreekke nye aktgrer til markedet.

I henhold til de nuveerende EU-regler skal infrastrukturforvalteren vedtage en
“virksomhedsplan”, som omfatter investerings- og finansieringsprogrammer,
og som skal udformes med henblik pa at sikre optimal og effektiv udnyttelse og
udvikling af infrastrukturen og samtidig sikre finansiel balance og omfatte de
ngdvendige midler til opfyldelsen af disse malsetninger.

I tilknytning hertil foreslar Kommissionen, at der indszttes en regel om, at in-
frastrukturforvalteren sikrer, at jernbanevirksomheder hgres, for virksom-
hedsplanen godkendes, og at tilsynsorganet ("regulatory body™)afgiver en ikke-
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se malsatninger.

Betingelser for adgang til tienesteydelser

Med henblik pa at afskaffe interessekonflikter mellem pa den ene side leveran-
darer af jernbanerelaterede tjenesteydelser eller ejere af servicefaciliteter og pa
den anden side etablerede jernbanevirksomheder, og for at sikre ikke-
diskriminerende adgang til servicefaciliteter, foreslar Kommissionen bl.a. fol-
gende nye regler.

En operatar af servicefacilitet der tilhgrer et organ eller en virksomhed, som
ogsa er aktiv(-t) og har en dominerende stilling pd mindst et af de jernbane-
transportmarkeder, hvor faciliteten benyttes, skal vaere organiseret pa en sadan
made, at den er uafhangig af det pageeldende organ/virksomhed med hensyn
til retlig status, organisation og beslutningstagning. (De pagealdende servicefa-
ciliteter omfatter bl.a. passagerstationer og dertil hgrende bygninger og andre
faciliteter, herunder billetsalg og rejseinformation).

Hvis det ikke er muligt at imgdekomme alle ansggninger om kapacitet for den
relevante facilitet pa grundlag af de paviste behov, skal tilsynsorganet pa eget
initiativ eller pa grundlag af en klage traeffer hensigtsmaessige foranstaltninger
for at sikre, at en passende del af kapaciteten forbeholdes andre jernbanevirk-
somheder end dem, der udggr en del af det organ eller den virksomhed, som
facilitetsoperataren tilhgrer.

Generelle principper for greenseoverskridende aftaler

Kommissionen foreslar en regel om, at enhver bestemmelse i greenseoverskri-
dende aftaler mellem medlemsstater, der forskelsbehandler jernbanevirksom-
heder eller begraenser jernbanevirksomhedernes ret til frit at foresta graense-
overskridende tjenesteydelser, bortfalder.

Kommissionens overvagningsopgaver

Efter de nuvaerende EU-regler skal Kommissionen overvage udviklingen i den
europeaiske jernbanesektor.

I direktivforslaget foreslas det, at medlemsstaterne til brug for Kommissionens
markedsovervagning hvert ar tilvejebringer de oplysninger, der er angivet i di-
rektivforslagets bilag 1V, samt andre ngdvendige data, som Kommissionen
matte anmode om. Bilag IV angar bl.a. oplysninger om udvikling i jernbane-
transportresultater og kompensation for offentlige serviceforpligtelser, tilsyns-
organer, beskaftigelsen i sektoren, infrastrukturafgifter, investeringer og en
reekke andre punkter.
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ningsopgave vil omfatte spgrgsmal som f.eks. investeringer i jernbaneinfra-
struktur, prisudvikling og kvalitet i jernbanetransporten og forpligtelser til of-
fentlig tjeneste for passagertransport med jernbane, idet denne foranstaltning
bl.a. vil kunne bidrage til at identificere flaskehalsproblemer pa servicemarke-
det.

Netredeggrelse
Kommissionen foreslar, at der indfgres en regel om, at netredeggrelsen offent-
liggeres pa mindst to af EU” s officielle sprog. Sigtet er at gare netredeggarelser-

ne mere tilgeengelige og dermed gge gennemsigtigheden.

Kontrakter mellem kompetente myndigheder og infrastrukturforvaltere

Efter de nuvaerende EU-regler skal infrastrukturforvaltere gives incitamenter
til at nedbringe bade omkostningerne ved tilvejebringelse af infrastruktur og
niveauet for adgangsafgifterne.

I direktivforslaget foreslar Kommissionen en regel om, at dette efterleves ved
en aftale mellem den kompetente myndighed og infrastrukturforvalteren af
mindst fem ars gyldighed, hvori er fastsat bestemmelser om statsfinansiering.
Direktivforslagets bilag VIl indeholder de grundlaeggende principper og para-
metre for sadanne aftaler, bl.a. praestationsmal i henhold til netvaerkskapacitet,
kundetilfredshed, togpraestation, forvaltning af aktiver, m.m. Ydermere foreslas
det, at tilsynsorganet befgjes til at vurdere, om den planlagte mellem- til lang-
sigtede budgetramme for infrastrukturspecifikationer for den pagaeldende pe-
riode er hensigtsmaessig til at opna de aftalte praestationsmal samt til at frem-
satte anbefalinger. Det foreslas videre, at hvis den kompetente myndighed ikke
patenker at fglge disse anbefalinger, skal den give tilsynsorganet en begrundel-
se herfor. Kommissionen anfgrer, at en sddan uafhaengig vurdering kan mind-
ske risikoen for, at etablerede jernbanevirksomheder udnytter deres politiske
styrke til at gve indflydelse pa aftalerne.

Afgiftsprincipper

De nuveerende EU-regler indeholder en regel om, at afgifter for minimumsad-
gangsydelser (i Danmark kaldet baneafgifter) fastsaettes som den omkostning,
der palgber direkte som falge af togtjenesten. Kommissionen foreslar en ud-
bygning heraf, idet det foreslas, at fastsattelsen heraf (dvs. af de direkte om-
kostninger) skal ske i overensstemmelse med det foreslaede bilag V111 til direk-
tivforslaget. Bilag V111 indeholder en oplistning af en reekke omkostninger, som
de direkte omkostninger ikke omfatter.

Derudover foreslas det i bilaget, at infrastrukturforvalteren skal give tilsynsor-
ganet en detaljeret begrundelse, hvis de direkte omkostninger for hele nettet
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delse, forvaltning og fornyelse af nettet beregnet pr. kart togkilometer.

Kommissionen foreslar herudover en regel om, at nar det i henhold til EU-
lovgivningen er tilladt at opkraeve afgifter for omkostninger ved stgjgener fra
vejgodstransport, skal infrastrukturafgifterne sendres for at tage hensyn til om-
kostningerne ved stgjgener, der er forarsaget af togdriften i overensstemmelse
med forslaget i bilag V111, punkt 2. | bilaget foreslas det, at der skal gaelde en
differentiering af afgifter for sporadgang pa grundlag af stgjspecifikationerne
ved det rullende materiel, toget bestar af. Kommissionen anferer, at dette vil
indebare et klart incitament til at modernisere infrastrukturen og navnlig til at
investere i mere baeredygtige jernbaneteknologier.

Det foreslas videre, at infrastrukturafgifterne kan sendres for at tage hensyn til
omkostningerne ved andre miljgvirkninger, der er forarsaget af togdriften, idet
en stigning i infrastrukturforvalterens samlede indtegter dog kun er tilladt,
hvis sddanne afgifter er tilladt i EU-lovgivningen for vejgodstransport.

Derudover foreslas det, at de almindelige afgiftsprincipper ikke galder for leve-
ring af servicefaciliteter (f.eks. adgang til passagerstationer), idet det foreslas,
at afgiften for sddanne tjenesteydelser ikke ma overstige omkostningen ved at
levere dem samt en rimelig fortjeneste. For sa vidt angar de sakaldte ekstra-
ydelser (f.eks. strgm til elektrisk karsel) og hjelpeydelser (f.eks. adgang til tele-
net) foreslas det, at afgiften herfor i tilfeelde, hvor ydelsen kun tilbydes af én le-
verandgr, ikke ma overstige omkostningen ved at levere ydelsen samt en rime-
lig fortjeneste.

Undtagelser fra afgiftsprincipperne

Efter de nuvaerende EU-regler kan en medlemsstat med henblik pa at fa infra-
strukturforvalterens omkostninger deekket fuldt ud opkrave tilleeg, hvis mar-
kedet kan beere det. Afgiftsniveauet ma dog ikke sattes sa hgijt, at markedsseg-
menter, der som et minimum kan betale de omkostninger, der er direkte for-
bundet med jernbanedriften, samt en forrentning, som markedet kan beere,
udelukkes fra at bruge infrastrukturen.

I direktivforslaget foreslas det, at disse markedssegmenter fastlaegges i over-
ensstemmelse med de kriterier, der er fastsat i et bilag til direktivforslaget, efter
at tilsynsorganet har godkendt dem. Kommissionen anfgrer, at sigtet er at for-
bedre sammenhangen i de nationale afgiftsordninger for sporadgang.

Herudover foreslar Kommissionen en regel om, at tog, som er udstyret med det
europaiske togkontrolsystem (ETCS), og som karer pa linjer, der er udstyret
med nationale styringskontrol- og signalsystemer, tilstas en midlertidig reduk-
tion af infrastrukturafgiften som narmere fastsat i et bilag til direktivforslaget.
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Formalet er ifalge Kommissionen at afkorte den overgangsperiode, hvor straek- Side 23/23

ninger er udstyret med bade nationale signalsystemer og det europaiske tog-
kontrolsystem (ETCS) og dermed mindske omkostningerne til infrastruktur-
vedligeholdelse.

Preestationsordning

Kommissionen foreslar, at de nuvaerende EU-regler om prastationsordning
uddybes, bl.a. pa den made, at infrastrukturforvalteren efter tilsynsorganets
godkendelse aftaler de vigtigste parametre for praestationsordningen med jern-
banevirksomhederne med henblik pa at opna et aftalt niveau af servicekvalitet
og undga at bringe en tjenestes gkonomiske levedygtighed i fare. Der forslas
ogsa en kategorisering af alle forsinkelser.

Reservationsafqgifter

Efter de nuvaerende EU-regler kan infrastrukturforvaltere opkraeve en passende
afgift for kapacitet, som er tildelt, men som ikke udnyttes. | tilknytning til den-
ne regel, og for at sikre en sa effektiv udnyttelse af infrastrukturen som mulig,
foreslar Kommissionen en ny regel, hvorefter der skal opkraeves en reservati-
onsafgift, hvis der er mere end én ansgger til en togkanal, der skal tildeles in-
den for rammerne af den arlige kareplanslaegning.

Samarbejde mellem infrastrukturforvaltere

Kommissionen foreslar, at der indfgres nye foranstaltninger til at sikre, at in-
frastrukturforvalterne samarbejder om fastlaeggelsen af afgiftssystemer for tra-
fik, der krydser mere end ét net.

Kommissionen foreslar endvidere yderligere regler vedrgrende samarbejde
mellem infrastrukturforvaltere om tildeling af infrastrukturkapacitet pa mere
end ét net. Desuden foreslas det, at Kommissionen og tilsynsorganerne under-
rettes om og indbydes til at deltage som observatarer i alle infrastrukturforval-
ternes mgder, hvor de feelles principper og metoder for tildeling af infrastruk-
tur droftes.

Tildeling af infrastrukturkapacitet — planleegning

I tilknytning til de nuveaerende EU-regler om tildelingsproceduren foreslar
Kommissionen en regel om, at infrastrukturforvalteren efter anmodning gratis
skal stille en raekke oplysninger til radighed for jernbanevirksomhederne, bl.a.
om kanaler, som alle andre jernbanevirksomheder har anmodet om for de
samme straekninger, kanaler, som er tildelt alle andre jernbanevirksomheder,
og udestaende ansggninger om kanaler for alle andre jernbanevirksomheder
for de samme straekninger, resterende kapacitet som er til radighed pa de rele-
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kapacitet.
Reglerne sigter pa at skabe stgrre gennemsigtighed pa jernbanemarkedet.

Kapacitetsforbedringsplan

Efter de geeldende regler skal infrastrukturforvalteren foretage en kapacitets-
analyse, hvis infrastrukturen er erklzret overbelastet af infrastrukturforvalte-
ren. Senest seks maneder efter feerdiggarelsen af kapacitetsanalysen skal infra-
strukturforvalteren fremlaegge en kapacitetsforbedringsplan.

I tilknytning hertil foreslar Kommissionen en regel om, at tilsynsorganet kan
afgive en udtalelse om, hvorvidt foranstaltningerne i kapacitetsforbedringspla-
nen er hensigtsmeessige.

Tilsynsorgan

Direktivforslaget indeholder forslag til en reekke nye regler vedrgrende tilsyns-
organet uafhangighed med sigte pa at styrke tilsynsorganernes tilsynskapacitet
og troveerdighed, herunder:

o yderligere regler til sikring af tilsynsorganets uafhaengighed, bl.a. at til-
synsorganet har fulde befgjelser til at anszette og forvalte personalet i
tilsynsorganet, at tilsynsorganet skal have den ngdvendige organisato-
riske kapacitet til at udfgre sine opgaver, samt at formanden og besty-
relse skal veelges blandt personer, som ikke hverken direkte eller indi-
rekte ma have haft nogen stilling eller noget ansvar, nogen interesse el-
ler noget forretningsforhold med de regulerede virksomheder eller en-
heder i en periode pa tre ar far deres udnavnelse og under deres man-
dat.

o iforhold til de nuveerende EU-regler tydeliggares det i hgjere grad i for-
slaget, at tilsynsorganet, hvor det er hensigtsmaessigt, skal treeffe afgg-
relse pa eget initiativ (altsa uden en klage) med henblik pa at korrigere
en ugnsket udvikling pa jernbanemarkederne.

e der foreslas endvidere en regel om, at tilsynsorganets afgarelse ikke
skal vaere underlagt kontrol fra anden administrativ instans” side, og at
tilsynsorganet skal kunne handhave sine afggrelser med passende
sanktioner, herunder bgder.

Kommissionen foreslar endvidere nye regler med henblik pa at udvide tilsyns-
organets kompetenceomrader, herunder:



o det foreslas, at tilsynsorganets kompetence tillige skal omfatte afgarel-
ser truffet af operatgren af en servicefacilitet vedrgrende adgang til og
opkraevning af afgifter for sddanne tjenester.

e der foreslas endvidere en regel om, at tilsynsorganet er befgjet til at
gennemfgre revisioner eller iverksaette eksterne revisioner hos infra-
strukturforvalterne og, nar det er relevant, jernbanevirksomheder, for
at kontrollere, om bestemmelserne om adskillelse af regnskaber er
overholdt.

e det foreslas, at infrastrukturforvaltere og naermere fastsatte jernbane-
virksomheder skal forelzegge detaljerede forskriftsmaessige regnskaber
for tilsynsorganet, der kan drage konklusioner vedrgrende statsstatte-
spgrgsmal, som det skal indberette til de ansvarlige myndigheder.

e endelig foreslas en rakke regler, der skal styrke samarbejdet mellem de
forskellige tilsynsorganer i EU, bl.a. at de skal arbejde sammen i ar-
bejdsgrupper, som mgdes regelmaessigt, og om udveksling af oplysnin-
ger i forbindelse med sager om international jernbanetransport.

Delegerede retsakter

Direktivforslaget indeholder ti bilag, bl.a. om lister over jernbaneinfrastruktur-
elementer, oplysninger til overvagning af jernbanemarkedet og krav vedrgren-
de omkostninger og afgifter i forbindelse med jernbaneinfrastruktur.

Kommissionen foreslar regler om, at hvert enkelt bilag kan a&ndres pa bag-
grund af erfaringerne i overensstemmelse med en naermere fastsat procedure,
der vedrgrer udgvelse af delegation. Proceduren gar ud pa, at Kommissionen
tilleegges befgjelser til at vedtage de delegerede retsakter og saledes foretage
e@ndringer i bilagene. Samtidig foreslas regler om Europa-Parlamentets og Ra-
dets tilbagekaldelse af delegation henholdsvis indsigelse mod delegerede rets-
akter.

Gennemfgrelsesretsakter

Kommissionen foreslar, at Kommissionen pa enkelte omrader kan vedtage
gennemfgrelsesforanstaltninger med naermere procedureregler og kriterier for
anvendelse af de pageldende regler. Det foreslas f.eks. i forhold til de nuvee-
rende EU-regler om adgang til jernbaneinfrastruktur og —i relation til interna-
tional passagertransport - begransning heraf.

2. Gealdende dansk ret og forslagets konsekvenser herfor

Direktivforslaget vil, safremt det gennemfares med dets nuveaerende indhold,
medfgre behov for endringer i lov om jernbane og lov om den selvstendige of-



fentlige virksomhed DSB og om DSB S-tog A/S med tilhgrende bekendtgarel-
ser. Der vil saledes vaere behov for at foretage eendringer i de danske regler, der
har gennemfgrt den farste jernbanepakke.

3. Hgring

Forslaget har i perioden d. 22. september 2010 til d. 13. oktober 2010 veret i
hgring hos EU-specialudvalget for transport samt falgende jernbaneorganisati-
oner Ankenavnet for Bus, Tog og Metro, Arriva, CLF Cargo, Hector Rail, Dan-
ske Veterantogsoperatgrers Falles repraesentation, DB Schenker Rail Denmark
Services A/S, Hovedstadens Lokalbaner A/S, Jernbanenavnet, Metroselskabet
1/S, Nordjyske Jernbaner A/S.

Af hgringssvarene fremgar fglgende:

Dansk Industri Transport (DI) papeger indledningsvis, at jernbanetransport
spiller en vital rolle for lgsningen af en lang reekke af de mobilitets- og milja-
messige udfordringer, som feellesskabet og medlemsstaterne mgdes med. DI
bemeaerker, at effektive infrastrukturer, gennemsigtige transaktioner og proces-
ser, et abent marked og aktiv konkurrence om kunderne er helt afggrende for,
at jernbanesektoren kan mgde disse udfordringer.

DI papeger, at jernbanesektoren fortsat er praeget af national protektionisme og
manglende gennemsigtighed og udtrykker bekymring over, at en reekke vigtige
elementer i 1. jernbanepakke fortsat ikke er gennemfart i flere medlemslande.
DI er enig i at der er behov for en grundig revision og malrettet revitalisering af
reglerne fra farste jernbanepakke.

DI papeger, at en vaesentlig arsag til den udviklingsmassige traeghed, der ken-
detegner en stor del af den europeiske jernbanesektor, netop har sin rod i be-
grenset konkurrence. DI bemarker, at en lang reekke af de problematikker, der
forsgges afbgdet gennem direktivet, fortsat vil besta, sa leenge de driftsmaessige
aktiviteter ikke konkurrenceudseettes i form af udbud.

DI statter en fri og lige adgang til markedet for jernbanegodstransport. DI pa-
peger, at det er vaesentligt, at jernbanegodstransporten udger et vaesentligt
supplement til vejgodstransporten og sgfarten. DI bemaerker, at det opnas mest
effektivt ved at investere i jernbaneinfrastrukturen og at skabe bedre interope-
rabilitet pa jernbanen.

DI anbefaler overordnet set, at Danmark aktivt arbejder for at fastholde direk-
tivforslaget i dets foreliggende form. DI foreslar endvidere, at udgangspunktet

er, at &@ndringer kun stgttes, safremt de medvirker til gget markedsabning.

Pa det mere konkrete niveau anbefaler DI fglgende:
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e Atder fra dansk side arbejdes for, at adgangen til undtagelse Side 27/27
fra direktivets bestemmelser minimeres. Saledes ber jernbane-
net i by, forstaeder og regional drift ikke kunne undtages fra
reglerne, med mindre der er tale om integrerede systemer, hvor
adskillelsen mellem infrastruktur og drift ikke giver mening i
forhold til malsaetningerne, eller systemer, der i praksis er ad-
skilte fra det gvrige net, og hvor opfyldelse af reglerne ikke er
samfundsgkonomisk og praktisk meningsfulde.

e Atder fradansk side arbejdes for, at organisatoriske adskillel-
ser mellem infrastruktur og drift, jf. forslagets kapitel 11, artikel
6, som minimum skal vaere baseret pa en de facto juridisk ad-
skillelse. Dvs. at interne organisatoriske “divisionsstrukturer”
ikke accepteres som adskillelsesstruktur, fordi de i sig selv vil
haeemme muligheden for at gge gennemsigtigheden.

e Atder arbejdes for, at der i bestemmelserne om "gkonomisk
ubalance” og begraensning af adgangen til passager-cabotage
(jf. kapitel 2, afdeling 4) sikres en sondring mellem konkurren-
ceudsat og ikke-konkurrenceudsat jernbanedrift. Myndigheden
ber saledes kun have mulighed for at begraense cabotage, nar
der er tale om udbudt drift. Argumentet herfor er, at den ud-
budte drift er baseret pa det gkonomisk mest fordelagtige
grundlag, og dermed er mest pavirkelig overfor gkonomisk
“ubalance”. Derimod vil cabotage i forbindelse med ikke ud-
budt drift, ofte kunne medfare besparelser i omfanget af offent-
lige driftstilskud.

e At bilag IV (Oplysninger til overvagning af jernbanemarkedet)
suppleres med data vedrgrende trafikarbejde pa passagerom-
radet (togkilometer), saledes at disse data kan anvendes og of-
fentliggeres i en form, der sikrer Igbende benchmarking af
konkurrenceudsettelsen i de enkelte medlemslande.

e At det for direktivet sa centrale begreb "servicefaciliteter” sgges
defineret i direktivets definitionsafsnit.

DSB bemerker indledningsvis, at DSB generelt tilslutter sig forslagets intenti-
oner om at simplificere og modernisere de tre direktiver i farste jernbanepakke
og konsolidere dem i et nyt samlet direktiv. DSB stgtter endvidere Kommissio-
nens erklaerede mal med &ndringerne:

e en gennemsigtig og holdbar finansiering af infrastrukturen,



e et niveau og en struktur for infrastrukturafgifterne, der forbedrer Side 28/28
jernbaneoperatgrernes konkurrenceevne i forhold til andre trans-
portformer,

e en sikring af effektiv konkurrence ved at undga konkurrencefor-
vridninger og ved at gge markedets gennemsigtighed samt

e en styrkelse af tilsynsorganerne gennem stgrre uafhaengighed og
ggede befgjelser.

Med hensyn til konkrete forslag bemeerker DSB, at DSB finder det positivt, at
forslagets artikel 8 kraever, at infrastrukturforvaltningens finansielle forhold
beskrives og fastleegges i en udviklingsstrategi, der deekker en periode pa
mindst frem ar.

DSB er betenkelig ved flere af de foreslaede nye bestemmelser i forslagets arti-
kel 31 og artikel 32 om infrastrukturafgifter. DSB papeger, at det eksisterende
princip for beregning af infrastrukturafgiften, hvorefter afgiften som hovedre-
gel alene skal svare til de direkte omkostninger, der er forbundet med benyttel-
sen af infrastrukturen, vil blive noget svaekket. DSB laegger vaegt pa, at det eksi-
sterende princip fastholdes for ikke at vanskeligggre den udvikling i jernbane-
sektoren, som har veeret den overordnede hensigt med jernbanepakkerne.

Derudover finder DSB, at bestemmelserne i de navnte artikler, og bilag V111
pkt. 3, om markedssegmentering og bedgmmelse af de enkelte segmenters evne
til at betale en starre infrastrukturafgift er urimeligt detaljerede og vil veere
saerdeles vanskelige at anvende i praksis.

DSB papeger, at for godstrafikkens vedkommende ma betalingsevnen forventes
iseer at afhaenge af arten af og kvalitetskravene til de enkelte transporter, som
infrastrukturforvalterne naeppe har viden om og stgrre markedsindsigt i.

DSB finder det endvidere tvivisomt, om det for den vaesentlige del af den euro-
peiske passagertrafik, der udfgres som public service pa basis af kontrakter
med offentlige trafikkagbere, overhovedet giver mening at beskzaftige sig med
betalingsevne i traditionel forstand. DSB bemeerker, at det snarere er et
spgrgsmal om, hvorvidt de ngdvendige midler til infrastrukturforvalterne skal
tilfares fra den ene eller anden offentlige instans.

DSB finder generelt, at det serdeles detaljerede direktivforslag og dets mange,
indholdstunge bilag, pa en reekke punkter medfarer en risiko for forggede og
overflgdige transaktionsomkostninger i jernbanesektoren. DSB papeger, at bi-
lag VIII pkt. 4, eksempelvis stiller uhensigtsmaessigt detaljerede krav til den
preestationsordning, der skal aftales mellem operatar og infrastrukturforvalter.



DSB pépeger, at forslagets artikel 13, der kraever uafheengighed med hensyn til Side 29/29

retlig status, organisation og beslutningstagning imellem forvalterne af service-
faciliteter og jernbaneoperatgrer, der har en dominerende stilling pa mindst ét
af de markeder, hvor faciliteten benyttes, er for vidtgdende. DSB bemerker, at
der allerede i den generelle EU-ret og specifikt i artikel 5 i direktiv 2001/14 er
fastlagt en klar ret for alle operatgrer til lige og ikke-diskriminerende adgang til
sadanne vaesentlige faciliteter. DSB vurderer, at en yderligere regulering af ad-
gangsrettighederne og dermed oplagt risiko for divergens mellem 2 forskellige
direktiver, er uhensigtsmaessig og risikerer at skabe flere problemer end den
gavn, der forsgges opnaet.

DSB papeger endvidere, at kravene i forslagets artikel 55 om tilsynsorganets
formand og bestyrelse forekommer at vaere urimelige og uhensigtsmaessige.
DSB bemerker, at det formentligt vil veere vanskeligt — iszer i de mindre med-
lemsstater — at finde tilstraekkeligt kvalificerede personer til tilsynsorganet,
som ikke inden for de tre foregaende ar har haft stilling i eller direkte eller indi-
rekte ansvar for nogle af de regulerede virksomheder.

Afslutningsvis bemarker DSB, at forslagets artikel 60-62 tilliegger Kommissio-
nen befgjelser til at vedtage delegerede retsakter vedrgrende stgrsteparten af
bilagene —uden om den felles beslutningstagen. DSB kan - i betragtning af, at
flere bilag udger centrale dele af direktivforslagets substans - ikke tilslutte sig,
at Kommissionen tilleegges sa vidtreekkende befgjelser til at foretage eendringer
heri alene.

Dansk Transport og Logistik (DTL), der er en brancheorganisation for det dan-
ske transporterhverv pa vej og bane, er generelt positivt indstillet over for for-
slaget.

DTL hilser det velkomment, at Kommissionen ogsa for jernbaner forsgger at
tackle problemet med afgifter for brug af infrastruktur. DTL bemarker, at der
skal veere lighed for alle transportformer i forbindelse med opkraevning af afgif-
ter for brug af infrastruktur og for eksterne omkostninger. DTL fremhaever
endvidere, at afgifter skal tilbagefares til transporterhvervet. Det skal geelde
bade vejafgifter og baneafgifter. DTL papeger, at teksten i artikel 31.5 om at
medlemsstater selv kan bestemme, hvad ekstra indtaegter anvendes til, derfor
ikke er acceptabel. DTL bemarker, at DTL er Klar over, at teksten ikke er et nyt
forslag.

DTL hilser ambitionen om at fremme investeringerne i jernbaner velkommen.
DTL stiller sig dog tvivlende over for, om pligten i art. 8 til at udarbejde udvik-
lingsstrategier, som gar det muligt at opfylde mobilitetsbehov, er tilstraekkelig
konkret — seerligt i forhold til en diffust formuleret ambition om mere gods pa
skinner. DTL bemarker, at det kunne vare relevanti art. 8 at tilfgje et krav om
en klar udmelding i forbindelse med disse strategier om ambitionerne for jern-
banegods i de enkelte medlemslande. | relation til finansiering af infrastruktur



generelt i EU — bade for vej og bane — bemarker DTL, at der er store udfor- Side 30/30

dringer generelt, og at en egentlig lgsning pa dette ikke skal forventes gennem
et direktiv af denne type, men snarere et stgrre initiativ, der tilvejebringer nye
kilder til finansiering, uden at det belaster mobilitet med nye afgifter, der vil
hindre udnyttelsen af infrastrukturen.

Afslutningsvis understreger DTL betydningen af, at teksten i art. 17 fastholdes,
saledes at ejerskabsmulighederne fastholder fleksibilitet.

4. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske og administrative konse-
kvenser af forslaget

Direktivforslagets statsfinansielle konsekvenser vurderes umiddelbart at veere
begreensede. Derimod er det vanskeligere at vurdere de samfundsgkonomiske
konsekvenser pa nuvaerende tidspunkt. Som det fremgar af det ovenstaende,
foreslar Kommissionen en rakke tiltag, der skal bidrage til en forbedring af
jernbaneinfrastrukturen. Erfaringsmaessigt er investeringer i jernbaneinfra-
struktur meget omkostningstunge og saledes behaftet med potentielle vaesent-
lige statsfinansielle og samfundsgkonomiske konsekvenser. I relation hertil er
det dog vigtigt at tilfgje, at der i Danmark allerede foregar en betydelig indsats i
forhold til den danske jernbaneinfrastruktur, herunder fornyelse og vedlige-
holdelse af den eksisterende infrastruktur samt etablering af nye banestraek-
ninger.

Der bgr ogsa henvises til de dele af Kommissionens forslag, der indeholder nye
tiltag i forhold til infrastrukturafgifterne, idet det pa nuveerende tidspunkt er
vanskeligt at vurdere, om disse forslag vil indebzre statsfinansielle og sam-
fundsgkonomiske konsekvenser.

Administrativt bemeerkes det, at flere af Kommissionens forslag indebarer
yderligere opgaver for de danske aktgrer i jernbanesektoren, fgrst og fremmest
for infrastrukturforvalteren (Banedanmark) og tilsynsorganet (Jernbanenav-
net).

5. Neerhedsprincippet

Kommissionen anfgrer i direktivforslaget, at malene for forslaget, dvs. fremme
af udviklingen af jernbanerne i EU, fastsattelse af hovedprincipperne for ud-
stedelse af licenser til jernbanevirksomheder og koordinering af medlemssta-
ternes ordninger vedrgrende tildeling af jernbaneinfrastrukturkapacitet og af-
gifter for brug heraf, ikke i tilstreekkelig grad kan opfyldes af medlemsstaterne.
Det skyldes, at udstedelsen af sddanne licenser og driften af vaesentlige dele af
jernbanenettene helt klart har internationale aspekter, og at der skal tages hen-
syn til behovet for at sikre retfeerdige og ikke-diskriminerende vilkar for adgan-
gen til infrastrukturen. Pa denne baggrund anferer Kommissionen, at de naevn-
te mal pa grund af deres graeenseoverskridende aspekter bedre opfyldes af EU.
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Det er regeringens forelgbige vurdering, at naerhedsprincippet er overholdt. Sa-
ledes vurderer regeringen overordnet, at etablering af et egentligt indre marked
for jernbanetransportydelser, herunder udvikling og forbedring af jernbanesek-
torens konkurrenceevne, bedst opnas ved hjelp af ensartede regler og vilkar,
der fastseettes pa EU-niveau, frem for fastsattelse heraf pa nationalt niveau.

6. Regeringens forelgbige generelle holdning

Regeringen er generelt positiv over for Kommissionens forslag om at sammen-
skrive de nuvarende direktiver under 1. jernbanepakke til ét direktiv, ligesom
regeringen er positivt indstillet i forhold til de dele af forslaget, der vedrgrer
forenkling, praecisering og modernisering.

Regeringen ma dog konstatere, at mange af Kommissionens forslag til nye reg-
ler ikke kan forventes pa effektiv made at adressere de problemer, som der er i
den danske og europziske jernbanesektor. Nytten af de nye tiltag, som Kom-
missionen foreslar, bgr saledes holdes op mod, om de er egnet til at tiltreekke
flere passagerer henholdsvis mere gods til jernbanen. I direktivforslagets nuvee-
rende form er der desveerre en risiko for, at en del af de nye tiltag vil fgre til en
yderligere bureaukratisering (og overregulering) af jernbanesektoren uden vee-
sentlig effekt pa passagertal eller gods. Regeringen leegger stor vaegt pa og vil
arbejde for, at der kun indfgres nye tiltag, i det omfang de kan forventes at fgre
til flere passagerer eller mere gods.

I tilknytning til dette centrale punkt er det ligeledes af stor vigtighed for rege-
ringen, at der generelt sker en forenkling af direktivforslagets artikler og bilag.
Jernbanesektoren har brug for klare og enkle rammebetingelser, ikke en reekke
detaljerede og komplicerede forskrifter. Regeringen vil arbejde for, at direktiv-
forslaget farer til en reel forenkling af EU”s regulering pa omradet.

I forhold til de enkelte dele af direktivforslaget bemeerkes serligt falgende.

For sa vidt angar forslaget til preeciserende regler om adskillelse af regnskaber,
vurderes det, at disse ikke vil medfare yderligere krav for de danske aktarer.
Regeringen vil arbejde for, at der ikke i forhandlingerne sker en videreudbyg-
ning af de foresldede krav med henblik pa at undga ungdvendig bureaukratise-
ring.

I relation til forslaget om en "udviklingsstrategi for jernbaneinfrastrukturen”
finder regeringen, at det er fornuftigt at anlaegge et flerarigt perspektiv pa jern-
banesektoren. Dette skal kunne indpasses i et dansk system, med arlige finans-
love og en flerarig politisk aftale om midler til fornyelse og vedligeholdelse af
banenettet.
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ser for adgang til jernbanerelaterede tjenesteydelser (som for eksempel passa-
gerstationer, vaerksteder m.m.). Iszr forslaget om, at dele af en facilitet kan bli-
ve stillet til radighed for andre jernbanevirksomheder, vaekker bekymring.

Problemet er, at en jernbanevirksomhed ikke kan vare sikker pa at kunne ud-
nytte sin investering fuldt ud, men tveertom kan blive tvunget til at dele den
med andre jernbanevirksomheder. Det kan h&mme jernbanevirksomhedernes
lyst til at investere, hvilket er essentielt for sektorens fremtid.

Regeringen er kritisk over for forslaget vedrgrende Kommissionens overvag-
ning af udviklingen i den europeiske jernbanesektor. Det er iseer omfanget af
de oplysninger, som medlemsstaterne i henhold til forslaget skal sende til
Kommissionen, der vaeekker bekymring. Sddan som listen er foreslaet (med krav
om oplysninger om alt fra udvikling i jernbanetransportresultater, kompensa-
tion for offentlige serviceforpligtelser, tilsynsorganer, beskaftigelsen i sektoren
til infrastrukturafgifter og -investeringer), mener regeringen, at det vil lede til
ungdige administrative byrder for alle aktgrerne i sektoren.

Regeringen finder, at safremt der skal indfares afgifter for stgj, skal det ske
samtidigt for vejtransport og jernbanetransport. | det hele taget er det vigtigt
for regeringen, at der sikres lige konkurrencevilkar for de forskellige transport-
former. Som forslaget er formuleret nu, ser det ud til, at der skal opkreaeves af-
gifter for jernbanestgj, allerede nar det tillades (men altsa ikke ngdvendigvis
kreeves), at der indfgres sddanne afgifter pa vej.

I relation til afgifter finder regeringen endvidere, at Kommissionens fortolk-
ningsforslag til, hvordan infrastrukturafgifterne skal beregnes, er uklart. Rege-
ringen bemeerker, at der under Bilag V111 alene er en opremsning af, hvad de
direkte omkostninger ikke omfatter. Der savnes en opremsning — eller en be-
regningsmodel — for, hvad de direkte omkostninger omfatter. Dette bgr indar-
bejdes i direktivforslaget.

Regeringen er afvisende over for Kommissionens forslag om at udvide tilsyns-
organets kompetenceomrader til ogsa at omfatte mere “policy”’-betonede aktivi-
teter.

For regeringen er det vigtigt, at tilsynsorganets karakter af "dgmmende” og
overvagende myndighed bevares. Formalet med tilsynsorganet er netop mar-
kedsovervagning og efterprgvelse af de udgvende myndigheders beslutninger.
Det betyder, at tilsynsorganet ikke bgr veere involveret i udgvende myndig-
hedsaktiviteter sasom fastszettelse af infrastrukturafgifter, statens investeringer
i infrastrukturen, infrastrukturforvalterens virksomhedsplan etc. Det skyldes
flere forhold. En sadan involvering vil gere det vanskeligt for tilsynsorganet ef-
terfglgende at prave lovligheden af afgarelser, der relaterer sig til eller udsprin-
ger af sddanne aktiviteter. Det er derudover problematisk, at tilsynsorganet,
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Endvidere vil en udvidelse af kompetencerne til ogsa at omfatte de policy-
betonede kompetencer medfare mindre gennemsigtighed for aktarerne pa
jernbaneomradet med hensyn til de forskellige myndigheders roller.

Hvad angar forslaget om delegerede retsakter, er regeringen ikke overbevist
om, at jernbaneomradet er egnet til dette. Hovedproblemet er, at bilagene ikke
kan anses for at vedrgre "ikke-vasentlige elementer”, saledes som Lissabon-
traktaten laegger op til. Iser er det et problem i relation til Bilag VII (kontrakt-
meessige aftaler mellem kompetente myndigheder og infrastrukturforvaltere)
og Bilag VI (krav vedr. omkostninger og udgifter i forbindelse med jernbane-
infrastrukturen). Indholdet af disse bilag er centrale dele af direktivforslagets
substans og har politisk og gkonomisk betydning. De egner sig derfor ikke til
delegation.

I bilag V111 gar dette sig serligt geeldende for pkt. 9 omhandlende minimum-
serviceniveau i tilfeelde af eventuelle strejker. For regeringen er det afggrende,
at EU ikke regulerer eller griber ind i konfliktretten pa arbejdsmarkedet.

Ligeledes ma det — i forleengelse af bemaerkningerne ovenfor om Kommissio-
nens overvagning — papeges, at bilag IV (Oplysninger til overvagning af jernba-
nemarkedet) er problematisk, idet det allerede med det nuvaerende indhold er
for vidtgaende og i tilfelde af delegation vil kunne udvides yderligere af Kom-
missionen.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Siden behandlingen pa radsmedet i december 2010 har forslaget har veeret til
forhandling i radets transportarbejdsgruppe pa en nasten ugentlig basis. Det
ungarske formandskab gnsker, at na sa langt i forhandlingerne mellem med-
lemsstaterne som muligt. Formandskabet har dog matte sande, at der er tale
om et stort og komplekst forslag, som pa nogle af de centrale punkter mader
bred modstand. Formandskabet forventer saledes farst at sette forslaget pa et
radsmede i juni.

Indtil videre tegner der sig et billede af, at de fleste af medlemsstaterne stgtter
Kommissionens forslag om at forenkle og preecisere regler i fgrste jernbane-
pakke, men at de fleste - ligesom Danmark - er imod Kommissionens foreslae-
de brug af delegerede retsakter, og de foreslaede udvidede "policy” kompeten-
cer til tilsynsorganerne.

For sa vidt angar Kommissionens forslag vedr. betingelser for adgang til jern-
banerelaterede tjeneste ydelser har der ikke vaeret den samme brede modstand
blandt medlemsstaterne. Endvidere har Kommissionen - bl.a. som svar pa
Danmarks papegning af, at Kommissionens forslag vil heemme jernbanevirk-
somhedernes interesse i at investere i servicefaciliteter - preeciseret, at jernba-
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banevirksomheder, kan kreeve behgrig leje for brugen af faciliteten eller vil ha-
ve mulighed for at szlge faciliteten til den pagaeldende jernbanevirksomhed.
Endvidere er det tanken at nybyggede veerksteder, som er bygget med henblik
pa vedligehold af specifikt rullende materiel, skal kunne reserveres i fem ar til
den jernbanevirksomhed, som ejer det pageldende materiel. Kommissionen vil
a&ndre forslaget i overensstemmelse med disse betragtninger.

8. Europa-Parlamentets udtalelser
Parlamentets holdning foreligger endnu ikke.
9. Tidligere foreleeggelser for Europaudvalget

Sagen har veret forelagt Europaudvalget til orientering den 26. november
2010.



