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VERSLAG TRANSPORTRAAD 7 DECEMBER 2001

MARITIEM VERVOER

Verordening tot oprichting van een Europees Agentschap voor de
Maritieme Veiligheid (EMSA)
– gemeenschappelijk standpunt

Geannoteerde agenda

Het Europese Agentschap voor Maritieme Veiligheid (EMSA) moet een
belangrijke rol gaan spelen bij het opstellen en wijzigen van communau-
taire wet- en regelgeving op het terrein van maritieme veiligheid en bij het
toezicht op de naleving van bestaande wet- en regelgeving op dat gebied.
Daarnaast krijgt dit agentschap de taak opleidingsactiviteiten te organi-
seren voor havenstaatcontrole en scheepsinspectie. Ook zal EMSA een rol
krijgen bij het volgen van in de Gemeenschap erkende klassebureau’s en
het volgen van informatie ten aanzien van scheepvaartverkeer, activiteiten
ter bevordering van harmonisatie van het toezicht op de veiligheid van
scheepvaartverkeer en bijstand aan de kandidaat-lidstaten op het terrein
van communautaire maritieme regelgeving. De toewijzing van de zetel
kan tijdens de Europese Top van Laken aan de orde komen.
Op grond van de resultaten van de besprekingen op technisch niveau in
de Raadswerkgroep kan worden geconstateerd dat er thans slechts
enkele, mineure, openstaande punten resteren. Nederland stemt in met
het bereikte resultaat en gaat er vanuit dat de Raad een gemeenschappe-
lijk standpunt zal vaststellen.

Verslag

Nadat de Belgische voorzitter, mevrouw Durant, de toegevoegde waarde
van dit agentschap had onderstreept, trokken de delegaties van de
lidstaten en de Commissie enkele, nog openstaande reserves in.

Daarnaast maakten Frankrijk, Griekenland en Portugal van de gelegenheid
gebruik de kandidatuur van respectievelijk Nantes, Lissabon en Piraeus als
standplaats voor EMSA onder de aandacht van de Raad te brengen. Ook
het Italiaanse Genua is kandidaat, maar dit werd niet tijdens de vergade-
ring bevestigd. (Over de vestigingsplaats van EMSA zullen de regerings-
leiders in de Europese Raad beslissen. Inmiddels is gebleken dat er tijdens
de Top van Laken geen overeenstemming is bereikt over de toewijzing
van de vestigingsplaats van 13 Europese instellingen (waaronder EMSA)
aan verschillende lidstaten; het hele pakket is doorgeschoven naar het
Spaanse EU-voorzitterschap).

Ter afronding van dit agendapunt constateerde de voorzitter dat de Raad
kon instemmen met de ontwerp-verordening tot oprichting van EMSA en
dat het gemeenschappelijk standpunt in het kader van de medebeslissings-
procedure aan het Europees Parlement kan worden gezonden.

Voorstel voor een richtlijn betreffende meldingsformaliteiten
voor schepen bij aankomst in en vertrek uit havens in de
Gemeenschap
– aanneming

Geannoteerde agenda

De richtlijn beoogt de afhandeling van de formaliteiten voor schepen in
havens te vergemakkelijken. Door uniformering, harmonisering en
vereenvoudiging van de formulieren kan een snellere afhandeling van
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schepen in havens in de Gemeenschap worden bereikt. Het voorstel
neemt integraal vijf van de IMO standaard formulieren, zoals opgenomen
in het IMO Facilitatie Verdrag, over. Deze formulieren hebben betrekking
op het schip, de scheepsvoorraden, de bezittingen van de bemanning, de
bemanningslijst en de passagierslijst bij een schip dat maximaal 12
personen mag vervoeren. Dit voorstel beëindigt de huidige praktijk van
verschillende nationale varianten en nationale aanvullingen op de IMO
standaard facilitatieformulieren. Het voorstel leidt tot vermindering van
administratieve lasten.

Nederland staat, samen met de overige lidstaten, positief tegenover het
vaststellen van een gemeenschappelijk standpunt voor dit voorstel voor
een richtlijn.

Verslag

Nadat was gebleken dat geen van de lidstaten of de Commissie het woord
vroeg over het voorstel voor deze richtlijn, stelde de voorzitter vast dat de
richtlijn betreffende meldingsformaliteiten voor schepen die aankomen in
en/of vertrekken uit havens van de lidstaten in de Gemeenschap dankzij
de goede samenwerking tussen het Europees Parlement en de Raad reeds
na eerste lezing van het voorstel in de medebeslissingsprocedure kon
worden aangenomen.

HORIZONTALE VRAAGSTUKKEN

Witboek voor het Gemeenschappelijk vervoerbeleid tot 2010: het
uur van de keuzes
– stand van zaken

Geannoteerde agenda

In tegenstelling tot eerdere voornemens van het Belgisch voorzitterschap
is ook deze zitting van de Raad geen inhoudelijke bespreking van het
witboek voorzien. De inhoudelijke discussie zal waarschijnlijk worden
doorgeschoven naar een volgende vergadering van de Raad, onder
Spaans voorzitterschap.

Nederland heeft een volledige reactie op dit witboek opgesteld. Deze
kabinetsreactie is conform afspraak tijdens het Algemeen Overleg op
11 oktober 2001 inmiddels aan de Tweede Kamer der Staten Generaal
toegestuurd (de kabinetsreactie is ook als bijlage bij deze geannoteerde
agenda gevoegd). Tevens is bij die gelegenheid afgesproken de reactie
aan de orde te stellen in het Algemeen Overleg ter voorbereiding van de
Transportraad op 7 december 2001. De reactie maakt duidelijk dat Neder-
land de probleemanalyse in het witboek steunt, maar niet de gekozen
oplossingsrichting.

Nederland is kritisch over de modal shift doelstelling (realiseren van de
verhouding tussen de modaliteiten in 2010 op het niveau van 1998),
omdat deze doelstelling onvoldoende is voor het realiseren van een duur-
zaam vervoerbeleid voor zowel personen als goederen.

Sinds het uitkomen van het witboek is gebleken dat veel andere lidstaten,
om uiteenlopende redenen, het nut en het effect van de modal shift doel-
stelling betwijfelen.

Verslag

Het voorzitterschap benadrukte het strategisch belang van dit Witboek
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voor het Gemeenschappelijk vervoersbeleid tot 2010. Mevrouw Durant
verspreidde tijdens de vergadering voorzitterschapsconclusies (zie bijlage
1 bij dit verslag) en vroeg de delegaties van de lidstaten hiervan kennis te
nemen. De voorzitter stelde vast dat besluitvorming over dit witboek door
middel van een resolutie tijdens deze vergadering niet haalbaar is
gebleken. Volgens de voorzitter hield dit verband met de prioritaire werk-
zaamheden op het terrein van de burgerluchtvaart na gebeurtenissen van
11 september jl. in de Verenigde Staten. De voorzitterschapsconclusies
geven aan dat het Belgisch voorzitterschap grotendeels instemt met de
analyse van de Commissie, de modal shift doelstelling onderschrijft, de
ontkoppeling van economische groei en mobiliteitsgroei belangrijk vindt,
van mening is dat de intermodaliteit moet worden bevorderd en de TEN’s
(Trans Europese Netwerken) verder moeten worden geïntegreerd. Tot slot
riep de voorzitter de Commissie op in de komende tijd de nodige imple-
mentatievoorstellen te presenteren.

(eventueel) Marco Polo; voorstel voor een verordening voor een
stimuleringsprogramma voor intermodaal transport inclusief
short sea shipping
– presentatie door de Commissie

Geannoteerde agenda

Met het nieuwe programma «Marco Polo» beoogt de Commissie te voor-
zien in een opvolger voor het zogenaamde PACT-programma uit 1992
(pilot-actieprogramma voor gecombineerd vervoer) dat in december 2001
afloopt. De scope van «Marco Polo» is breder dan bij PACT. Aangezien
«Marco Polo» beoogt de totale verwachte groei van het wegvervoer op te
vangen met alternatieve modaliteiten, moet het programma alle
segmenten van de goederenvervoersmarkt bedienen. Het is bedoeling dat
Marco Polo open staat voor alle relevante voorstellen die vracht van de
weg overhevelen naar andere vervoersmodaliteiten. Hierbij kan worden
gedacht aan initiatieven van partijen op de logistieke markt van nieuw op
te starten diensten, die zullen leiden tot aanzienlijke verschuivingen van
vervoer over de weg naar andere modaliteiten, zonder dat deze vanuit
technologisch oogpunt vernieuwend hoeven te zijn. Tevens wil de
Commissie onder de noemer van «Marco Polo» voorstellen ondersteunen
die de hele intermodale vervoersketen verbeteren. De derde pijler van dit
nieuwe programma richt zich op ondersteuning van innovatieve vormen
van samenwerking en het wereldkundig maken van goede praktijken in de
sector. Nadrukkelijk zullen in dit verband de voordelen van zeevervoer
over korte afstanden onder aandacht worden gebracht. De verwachting is
dat het Marco Polo-programma in 2003 in werking zal treden.

Deze zitting van de Raad is alleen een presentatie over Marco Polo van de
Commissie geagendeerd.

Verslag

Dit onderwerp is van de definitieve agenda voor deze vergadering van de
Raad afgevoerd.

GALILEO
– conclusies van de Raad over het deblokkeren van het reste-

rend budget (450 MEURO) uit de TENs-middelen
– voorstel voor een verordening van de Raad tot oprichting van

een gemeenschappelijke onderneming met bijbehorende
statuten
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Geannoteerde agenda

De Raad op 20–21 december 2000 kon geen beslissing nemen om over te
gaan van de definitiefase naar de ontwikkelingsfase van het project
Galileo. Dit behelst de ontwikkeling van een Europees plaatsbepalings- en
navigatiesysteem. In de vergadering van de Raad op 5 april 2001 is
bepaald dat onder randvoorwaarden kan worden overgegaan tot de
ontwikkelingsfase. Tijdens deze zitting van deze Raad zal daarom een
beslissing moeten worden genomen over:
1) de overgang naar de ontwikkelingsfase van het werelddekkende

satellietplaatsbepalings- en navigatiesysteem (Galileo);
2) de maximale publieke financiële bijdrage en
3) de beheerstructuur.
Over de definitie van de te leveren diensten heeft in Raad van 28 juni 2001
besloten.

1) de overgang naar de ontwikkelingsfase

Het Nederlandse standpunt over de Raadsresolutie, die de overgang naar
de ontwikkelingsfase zal goedkeuren, wordt met name bepaald door de
geloofwaardigheid van een goede financiële onderbouwing van de
stationerings- en exploitatiefase. Naast eerdere kosten-batenanalyses
speelt ook de studie inzake economische levensvatbaarheid van de
stationerings- en exploitatiefase van het Galileo-project, uitgevoerd door
PriceWaterhouseCoopers (PWC), een belangrijke rol bij het bepalen van
het definitieve Nederlandse standpunt. Deze studie zal in de derde week
van november worden gepubliceerd.
Nederland is van mening dat uit deze studie een beeld moet ontstaan over
de kosten, de haalbaarheid van en de vraag naar de verschillende dien-
sten, evenals een beeld over de inkomstenstroom en de wijze waarop
deze tot stand komt. De PWC-studie moet antwoord geven op de vraag of
de aannames en verwachtingen in de mededeling van de Commissie over
Galileo reëel zijn. De kosten van het project worden geschat op 3,2 miljard
euro. De kosten tijdens de ontwikkelingsfase van 2001 tot en met 2005 van
1,1 miljard Euro (50/50 verdeling EU en ESA) zouden voor wat betreft het
EU-deel moeten worden betaald uit Europese budgetten (TENs en
onderzoeksbudget) en via het budget van de Europese ruimtevaart-
organisatie ESA. Tijdens de realisatiefase van 2006 tot en met 2007
zouden private partijen 1,5 miljard euro moeten bijdragen en zouden de
resterende 600 miljoen euro worden gefinancierd via de EU en ESA. De
omvang van de markt voor GALILEO zou volgens de mededeling in 2015
oplopen tot circa 22 miljard euro. De diensten kunnen variëren: van
gebruik in auto’s (grootste markt), in combinatie met telecommunicatie-
diensten tot cartografische toepassingen. Van groot belang wordt ook het
strategisch voordeel voor Europa geacht (geen afhankelijkheid van het
Amerikaanse GPS).

2) de maximale publieke financiële bijdrage

Mits aan een aantal randvoorwaarden wordt voldaan, is er brede steun in
de Europese Unie voor de overgang naar de ontwikkelingsfase en voor de
oprichting van een gemeenschappelijke onderneming. Nederland is van
mening dat in de Raadsconclusies, conform de resolutie van april 2001,
het benodigde bedrag aan publieke middelen uit het Gemeenschaps-
budget voor de stationerings- en operationele fase expliciet vermeld moet
worden. Momenteel is onduidelijk hoeveel steun Nederland voor dit
standpunt zal krijgen.
Eveneens zal Nederland benadrukken dat eventuele private financiële
middelen in mindering gebracht moeten worden op de publieke
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middelen. Een mogelijk surplus aan middelen moet worden teruggestort
in de betreffende EU-fondsen, o.a. voor het TEN-budget.

3) de beheerstructuur

Een voorstel voor een verordening met bijbehorende statuten voor de
instelling van een beheersstructuur in de vorm van een gemeenschappe-
lijke onderneming ligt eveneens voor. Met betrekking tot de verdere vorm-
geving van de beheersstructuur hecht Nederland zowel aan een effectieve
politieke controle door de lidstaten als aan een vormgeving van de
gemeenschappelijke onderneming (GO). Participatie van de private sector
in de besluitvormingsstructuur van de gemeenschappelijke onderneming
gedurende de ontwikkelingsfase moet met name voor de leveranciers van
systemen en andere hardware niet mogelijk zijn. Belangenverstrengeling
kan op deze wijze worden voorkomen. Daarnaast wil Nederland partici-
patie door de private sector op andere manieren, bijvoorbeeld door parti-
cipatie in tenders met risicodragend kapitaal, stimuleren.

Nederland ijvert verder voor een eenduidig (EU en ESA), financieel en
operationeel management door de gemeenschappelijke onderneming,
met behoud van de ESA-regels in de uitvoering.

Verslag

Het rapport van de studie naar de economische levensvatbaarheid van de
stationerings- en exploitatiefase van het Galileo-project, uitgevoerd door
PriceWaterhouseCoopers (PWC), is kort voor de vergadering van de Raad
gepresenteerd. Het schetst een beeld van de kosten, de haalbaarheid van
en de vraag naar verschillende diensten, alsook een beeld over de
inkomstenstroom en de manier waarop die tot stand komt. Dit beeld wijkt
op essentiële punten af van de mededelingen van de Commissie en
eerdere Raadsbesluiten over Galileo. PWC komt tot de conclusie dat de
private sector gedurende de ontwikkelingsfase niet zal willen investeren in
een eventuele GO vanwege een beperkt rendement en mogelijke
belangenconflicten met betrekking tot latere aanbesteding door het GO
aan het bedrijfsleven. Verder geeft de PWC-studie aan dat het bedrijfs-
leven ook voor de operationele of exploitatiefase niet risicodragend zal
willen investeren vanwege een gebrek aan voldoende rendement. Volgens
de PWC-studie zou het project ook in de exploitatiefase aanzienlijke
publieke financiering vereisen, terwijl Raad en Commissie er tot nu toe
vanuit gingen dat het Galileo-project, na een voornamelijk publiek gefi-
nancierde ontwikkelingsfase, in de exploitatiefase vrijwel geheel door
private financiering zou worden gedragen.

Mede in het licht van de oproep van de Europese Raad in Stockholm in
juni jl. om voor het einde van 2001 een besluit te nemen over het Galileo-
project en op grond van de verklaring van een aantal lidstaten (ook Neder-
land) tijdens de Ecofin-Raad van 4 december jl. om de besluitvorming
over de financiering van dit project uit te stellen was het de inzet van het
voorzitterschap om deze vergadering ten minste overeenstemming te
bereiken over de verordening tot oprichting van de gemeenschappelijke
onderneming (GO). De voorzitter stelde voor de nog openstaande punten
in de verordening tot oprichting van de GO na te lopen. Dit bleek echter
voor de meeste lidstaten een stap te vlug te zijn. Sommige lidstaten, waar-
onder Nederland, gaven aan dat de besluiten over de GO en de financie-
ring met elkaar samenhangen en samen zouden moeten worden
genomen. Ook constateerde een deel van de Raad dat de resultaten van
de studie van PriceWaterhouseCoopers (PWC) vroegen om een nadere
bestudering en uitstel van besluitvorming over dit voor alle lidstaten
strategisch belangrijke project. De Commissie gaf aan voor de toekom-
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stige marktpositie van dit satellietplaatsbepalings- en navigatiesysteem de
start van Galileo in 2008 essentieel te achten. Met het oog daarop en met
het oog op de geloofwaardigheid van het project benadrukte de
Commissie het belang van besluitvorming over de start van de ontwikke-
lingsfase in 2002 en de oprichting van het GO nog in december 2001. Een
deel van de delegaties van de lidstaten steunden deze opvatting van de
Commissie. Ook gaf commissaris de Palacio aan, als deze vergadering
geen beslissingen zouden vallen, te overwegen om het College van
Commissarissen te verzoeken de besluitvorming over Galileo te tillen naar
de Europese Raad in Laken. De Commissie was van mening dat aan alle
door de Raad gestelde voorwaarden was voldaan. De PWC-studie bewees
bovendien de levensvatbaarheid van dit project. De constatering van PWC
dat ook in de operationele fase publieke financiering nodig blijft, was
volgens de Commissie niet verwonderlijk. Immers in de exploitatiefase
zullen ook publieke diensten worden geleverd.

In het verder gevoerde debat over de beheersstructuur zijn alsnog een
paar reserves betreffende de verordening tot oprichting van het GO opge-
heven. Vervolgens heeft de voorzitter dit agendapunt afgesloten zonder
een besluit over de start van de ontwikkelingsfase, de oprichting van
gemeenschappelijke onderneming en/of de financiering van dit strategi-
sche project. Wel hebben de delegaties de intentie uitgesproken om in de
volgende vergadering van de Raad in maart 2002 opnieuw te spreken over
Galileo. (Tijdens de Europese Raad van Laken op 14 december jl. hebben
de regeringsleiders de Transportraad opgeroepen de werkzaamheden te
continueren, zodat tijdens de komende vergadering van de Transportraad
in maart 2002 over de financiering kan worden besloten en tijdens de
Transportraad in juni 2002 over de oprichting van de GO).

LUCHTVAART

Economische situatie in de luchtvaartsector
– stand van zaken

Geannoteerde agenda

De economische gevolgen voor de luchtvaartsector van de terroristische
aanslagen in de VS zijn groot. Niet alleen in de VS, maar ook in Europa
heeft de luchtvaart te kampen met een sterk afgenomen vervoersvraag en
stijgende kosten (o.a. van security-maatregelen en hogere verzekerings-
premies). De Europese luchtvaartmaatschappijen hebben, in navolging
van de Amerikaanse maatschappijen, aangedrongen op steunmaatregelen
van de lidstaten en Europese instanties.

Tijdens vergadering van de Raad zal de stand van zaken worden bespro-
ken, met aandacht voor de economische ontwikkelingen in deze sector en
de criteria voor steunmaatregelen. Tijdens de vergadering van de Raad op
16 oktober 2001 heeft de Raad besloten tot het toestaan van verlening van
staatssteun voor geleden schade die direct is gerelateerd aan de aansla-
gen in de VS in de eerste 4 dagen na 11 september 2001, toen het VS-lucht-
ruim gesloten was. Schadecompensatie over de periode na de eerste vier
dagen na de aanslagen is eveneens mogelijk; maar op uitdrukkelijke voor-
waarde dat de Europese ondernemingen uit de luchtvaartsector kunnen
aantonen dat de geleden schade een direct gevolg is van de aanslagen.

Nederland acht het een goede zaak dat de economische gevolgen van de
aanslagen in kaart worden gebracht en ook mogelijke maatregelen
worden geïnventariseerd. Belangrijk aandachtspunt voor Nederland is
behoud van een «level playing field» op de interne luchtvaartmarkt en op
de transatlantische markt.
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De Raad zal mogelijk tijdens deze vergadering weer van gedachten
wisselen over een mandaat voor de Commissie voor onderhandelingen
over een EU open-skies akkoord met de Verenigde Staten. Een aantal
lidstaten heeft nog steeds bezwaren tegen verlening van een volledig
mandaat waarvan ook markttoegang deel moet uitmaken. Een besluit zal
dan ook in deze vergadering van de Raad nog niet haalbaar zijn. Neder-
land hoopt dat er snel Raadsconclusies worden geformuleerd en vastge-
steld waarin een allesomvattend onderhandelingsmandaat voor de Euro-
pese Commissie is neergelegd.

Verslag

Dit agendapunt hebben de ministers in beslotenheid gedurende de lunch
besproken. Na de lunch heeft de voorzitter, mevrouw Durant, gemeld dat
– in lijn met het besluit van het Ecofin-besluit van 4 december jl. – is vast-
gesteld dat de lidstaten de overheidsdekking tegen molestschade voor
luchtvaartmaatschappijen en luchtvaart gerelateerde ondernemingen
kunnen continueren tot en met 31 maart 2002 met een maandelijkse toet-
sing ultimo iedere maand. Ook de voorwaarde dat deze molestdekking
wordt verstrekt tegen een marktgerelateerde premie blijft van kracht.

Daarnaast rapporteerde de voorzitter dat er was afgesproken dat de
Commissie, in verband met de betrekkingen van de Gemeenschap met
derde landen (en met name de VS) op het gebied van de burgerluchtvaart,
binnenkort voorstellen zal uitwerken om de negatieve invloed van unila-
terale (steun-)maatregelen (van VS-zijde) op vooral de Noord-Atlantische
routes tegen te gaan.

Veiligheidsvraagstukken in de burgerluchtvaart
– stand van zaken

Na de terroristische aanslagen op 11 september jl. zijn verschillende inter-
nationale organisaties (EU, ICAO en ECAC) begonnen met een inhaalslag
en aanscherping van de security- en safety maatregelen in de burgerlucht-
vaart.

a. Voorstel voor een verordening voor een of meer
veiligheidsmaatregelen
– oriënterend debat

Geannoteerde agenda

Het voorstel heeft als algemeen doel zorg te dragen voor een hoog niveau
van beveiliging in de burgerluchtvaart. Aanvullende doelstellingen zijn het
vergemakkelijken van personen door uniforme handhaving van gemeen-
schappelijke normen en het verschaffen van een basis voor de uniforme
implementatie van veiligheidsbepalingen, die zijn neergelegd in het
Annex 17 bij het Verdrag van Chicago en ECAC-document 30. Dit moet
worden bereikt door het vaststellen van gemeenschappelijke normen voor
beveiligingsmaatregelen op luchthavens en van technische specifieke
eisen aan de apparatuur voor de security-controles. Voor de uitvoering
van de maatregelen neemt iedere lidstaat een nationaal beveiligingsplan
aan en wijst de instantie aan voor de coördinatie en monitoring van de
implementatie van het beveiligingsplan.

Nederland steunt het aannemen van een verordening voor het implemen-
teren van gemeenschappelijke security-normen die in het pan-Europese
verband van de ECAC zijn opgesteld. Het Nederlandse security systeem is
gebaseerd op het uniform toepassen van dezelfde normen. De EU heeft
hierbij zonder meer een rol, waarbij wel dient te worden voorkomen dat
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conflicterende systemen ontstaan door competentieverschillen. Verder wil
Nederland dat de reikwijdte wordt beperkt. Het voorstel is doorgeschoten
in de zin dat nu tot het allerkleinste vliegveldje onder de richtlijn gaat
vallen. In termen van veiligheidsanalyse/risico is dit overbodig, zeker
omdat bij aankomst op grotere luchthavens in Nederland alsnog een
volledige «security check» plaats vindt. Ook dient het «Europese audit
systeem», dat op grond van de Europese Raadsconclusies zal worden
ontwikkeld, goed afgestemd te worden met bestaande audits in ECAC en
ICAO-verband.

Verslag

De voorzitter en de Commissie stelden vast dat het tot nu toe bereikte
resultaat met betrekking tot deze verordening aantoont dat de Gemeen-
schap in staat is om snel voortgang te boeken. Over dit voorstel bestond
al in grote lijnen overeenstemming. Tijdens de vergadering hebben zowel
de lidstaten als de Commissie vrijwel alle, nog resterende voorbehouden
ingetrokken. Ten aanzien van de werkingssfeer van de verordening is
overeen gekomen dat de maatregelen voor kleine luchthavens, vanwege
verschillen in bijvoorbeeld omvang, ligging en dreigingsgevaar, kunnen
verschillen van het regime voor grote luchthavens. Ook is er overeen-
stemming bereikt over de termijnen voor het omzetten van de verorde-
ning in het nationaal beveiligingsplan en het invoeren van een kwaliteits-
controle systeem: binnen 3 maanden na inwerkingtreding van de
verordening keurt elke lidstaat het nationaal beveiligingsplan goed; de
invoering van een kwaliteitscontrole systeem moet binnen 6 maanden zijn
gerealiseerd. Verder hebben de Raad en de Commissie vastgelegd dat
lidstaten strengere maatregelen kunnen toepassen dan in de verordening
zijn neergelegd, op voorwaarde dat de betreffende lidstaat daarbij het
communautair recht in acht neemt en de Commissie en andere lidstaten
hierover informeert. In de vergadering is bovendien overeen gekomen dat
de inspecties van de Commissie, die zij in samenwerking met de lidstaten
gaat uitvoeren, naar de toepassing van deze verordening door de lidstaten
6 maanden na inwerkintreding van de verordening van start zullen gaan.

De voorzitter dankte alle delegaties voor hun constructieve opstelling en
nodigde het volgende voorzitterschap uit de werkzaamheden met betrek-
king tot deze verordening voort te zetten.

b. rapportage van de pluridisciplinaire ad hoc groep over
aanvullende maatregelen
– presentatie

Geannoteerde agenda

Naar verwachting zal de ad hoc groep aanbevelen dat de EU-maatregelen
in dit verband een minimum kader zouden moeten vastleggen, waarbij
individuele lidstaten altijd de mogelijkheid moeten hebben extra maatre-
gelen te nemen als daarvoor aanleiding is. Verder zal de ad hoc groep
aangeven dat nieuwe maatregelen voor het aanpakken van de nieuwe
vorm van dreiging, vooral op het terrein van «safety», nader onderzoek
verdienen. Ook onderzoekt de ad hoc groep thans de opstart van een
beveiligings-auditprogramma, dat in lijn moet liggen met ECAC- en ICAO-
voorstellen op dit vlak.

Verslag

De Raad heeft kennis genomen van het eindrapport van de pluridiscipli-
naire ad hoc groep voor de burgerluchtvaart. Het rapport bevat duidelijke
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aanbevelingen om het beveiligingstoezicht uit te breiden met preventieve
maatregelen voor het vliegtuig, de passagiers en vracht.

c. Voorbereiding ICAO-conferentie over de burgerluchtvaart-
veiligheid

Geannoteerde agenda

Tijdens de ICAO-Assembly, van 29 september tot en met 5 oktober 2001, is
besloten om onder de vlag van ICAO snel een high level conference over
veiligheid (security) te houden. De president van de ICAO-council heeft
aangegeven dat hem een «actie georiënteerde» conferentie voor ogen
staat. Tijdens de vergadering van de ICAO-Council op 26 november 2001
zal de datum voor de conferentie worden bepaald. De voorbereidingen
voor deze conferentie zijn momenteel in volle gang.

Nederland heeft eerder, naast een aantal andere lidstaten, het belang van
deze (ministeriële) conferentie over veiligheid benadrukt. Tevens heeft
Nederland aangegeven dat deze conferentie op korte termijn moet plaats-
vinden.

Verslag

De voorbereiding in EU-kader van de ICAO-conferentie is in deze vergade-
ring niet aan de orde geweest.

Voorstel voor een richtlijn betreffende incidentmeldingen in de
burgerluchtvaart
– gemeenschappelijk standpunt

Geannoteerde agenda

Deze richtlijn moet leiden tot verhoging van het veiligheidsniveau van de
burgerluchtvaart, door middel van een betere verspreiding binnen Europa
van de kennis over voorvallen die zich in de luchtvaart hebben voorge-
daan. De richtlijn verplicht aangewezen functionarissen voorvallen te
melden aan de autoriteit of de autoriteiten die in de lidstaat zijn belast met
de uitvoering van deze regeling. De bevoegde autoriteit(en) slaan de
gemelde voorvallen op in een database. Die database bevat ook gegevens
over ongevallen en serieuze incidenten in de zin van Richtlijn 94/56/EC
betreffende ongevallen- en incidentenonderzoek in de luchtvaart. De
bevoegde autoriteiten en de overige luchtvaartautoriteiten in de andere
EU-landen krijgen toegang tot de database. Hierdoor vindt een uitwisse-
ling van aan veiligheid gerelateerde informatie binnen de EU plaats.
Wanneer informatieverstrekking aan derden (de burgers, luchtvaartmaat-
schappijen etc.) aan de orde is, bepalen de wettelijke regels van het land
in kwestie c.q. van de Commissie of en in welke mate bepaalde gegevens
een zodanig vertrouwelijk karakter dragen dat zij niet openbaar gemaakt
kunnen worden. Tenslotte moedigt de richtlijn de EU-lidstaten aan een
systeem van vrijwillige en vertrouwelijke melding van voorvallen op te
zetten. De inrichting daarvan valt buiten het de reikwijdte van deze rege-
ling.

Nederland kan in grote lijnen instemmen met het tot nu toe bereikte resul-
taat en gaat er van uit dat een gemeenschappelijk standpunt kan worden
bereikt, mits Spanje zijn voorbehoud (Gibraltarkwestie) intrekt.

Verslag

De voorzitter stelde vast dat er binnen de Raad wat betreft de inhoud
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overeenstemming bestaat over dit voorstel. Maar vanwege het politieke
probleem van het voorbehoud van Spanje inzake meldingen van voor-
vallen op de luchthaven van Gibraltar moest het Belgisch voorzitterschap
de besluitvorming over dit voorstel doorschuiven naar het Spaanse voor-
zitterschap.

Voorstel voor een richtlijn betreffende veiligheidseisen en
vakbekwaamheid van cabinepersoneel
– politiek accoord

Geannoteerde agenda

De Commissie heeft, mede op basis van bestaande JAA-normen (Joint
Aviation Authorities), een aparte richtlijn voor veiligheidseisen betreffende
training van cabinepersoneel opgesteld. Het richtlijnvoorstel harmoniseert
de eisen voor de veiligheidstrainingen voor cabinepersoneel en introdu-
ceert een brevet voor cabinepersoneel. Dit voorstel vermindert de
verschillen tussen lidstaten ten aanzien van vakbekwaamheidseisen voor
cabinepersoneel.
Nederland onderschrijft het belang van veiligheid en eerlijke concurrentie
en kan de totstandkoming van uniforme eisen voor de initiële training van
cabinepersoneel steunen. Nederland is het echter eens met het VK dat het
effectiever en zuiverder is om deze eisen niet in een afzonderlijke richtlijn
vast te leggen maar in het hieronder genoemde voorstel inzake JAR-OPS.

Verslag

Gezien het feit dat een aantal delegaties hun reserves over de opportuni-
teit van dit voorstel voor een separate richtlijn voor cabinepersoneel
behielden, verwees de voorzitter dit voorstel terug naar Coreper.

Voorstel tot wijziging van Verordening nr. 3922/91 en de
overname van de JAR-OPS
– politiek accoord

Geannoteerde agenda

Het voorzitterschap hoopt een politiek akkoord te bereiken over het voor-
stel tot wijziging van Verordening 3922/91. Dit voorstel beoogt integrale
overname van technische voorschriften en administratieve procedures,
die in het kader van de Joint Aviation Authorities (JAA) zijn opgesteld, in
geharmoniseerde Europese regelgeving. Het betreft in dit geval de
veiligheidsregels inzake vergunning tot vluchtuitvoering, zoals vastgelegd
in de zogenoemde JAR-OPS, de operationele voorschriften van de JAA
(Joint Aviation Authorities).

Nederland stemt in met de invoering van JAR-OPS in het Gemeenschaps-
recht. Hierbij tekent Nederland aan dat efficiënte aanpassing van de
veiligheidsregels – bijvoorbeeld als gevolg van nieuwe technologische
ontwikkelingen – van eminent belang is. Ook moet nadrukkelijk rekening
worden gehouden met de taken die de Europese veiligheidsorganisatie
EASA zal gaan uitvoeren. Verder is Nederland er voorstander van om,
zoals bij het vorige onderwerp aangegeven, de eisen inzake training van
cabinepersoneel in het voorstel over JAR-OPS op te nemen.

Verslag

In de vergadering bleek dat ook bij dit wijzigingsvoorstel voor verordening
3922/91 en de overname van JAR-OPS de Gibraltarkwestie speelt.
Ondanks de constatering dat de verordening wat betreft inhoud gereed
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was voor het aannemen van een gemeenschappelijk standpunt, verwees
de voorzitter dit voorstel, in afwachting van een oplossing van het poli-
tieke Gibraltar probleem, door naar het volgende voorzitterschap. Met het
oog op het belang van dit voorstel voor de veiligheid van de burgerlucht-
vaart werd tijdens de bespreking van dit punt in de Raad teleurstelling
uitgesproken over het uitblijven van een oplossing voor de Gibraltar-
kwestie.

Voorstel voor een richtlijn betreffende operationele restricties op
luchthavens
– toelichting door de Commissie

Geannoteerde agenda

Tijdens deze vergadering van de Raad zal de Commissie een toelichting
geven op het voorstel voor een richtlijn voor operationele restricties op
luchthavens binnen de EU waaraan zij op dit moment werkt. Deze richtlijn
moet de zogenaamde «hushkit»-verordening, die onderwerp van arbitrage
is bij ICAO in verband met klachten van de VS, gaan vervangen. De
nieuwe richtlijn moet passen binnen de afspraken die zijn gemaakt tijdens
de meest recente ICAO-Assembly van 25 september tot en met 5 oktober
2001. Die afspraken doen recht aan de milieu-ambities van de Europese
Gemeenschap: aanscherping geluidseisen van nieuwe vliegtuigen,
voldoende flexibiliteit voor Staten inzake operationele beperkingen voor
lawaaiige vliegtuigen en het openhouden van de optie dat de Gemeen-
schap eenzijdige maatregelen tegen emissies kan nemen. De afspraken
geven de mogelijkheid om op nationaal niveau maatregelen te nemen om
aan de specifieke omstandigheden van nationale luchthavens het hoofd te
kunnen bieden.

Nederland zal met belangstelling kennis nemen van de toelichting van de
Commissie en zal de werkzaamheden met betrekking tot de totstandko-
ming van deze richtlijn nauwgezet en kritisch volgen. Er moet voor
worden gewaakt dat de lidstaten op grond van de nieuwe richtlijn niet
minder flexibiliteit krijgen voor het nemen van milieumaatregelen dan
volgens de nieuwe ICAO-afspraken. Een aantal lidstaten waaronder het
Verenigd Koninkrijk, België, Oostenrijk en Duitsland zijn medestanders. De
Commissie, daarbij gesteund door voornamelijk Frankrijk en Spanje, is
bereid tot zo’n minder flexibel Europees kader om toe te geven aan de
VS-wensen teneinde tot een akkoord te komen inzake de hushkit arbi-
trage.

Verslag

De Raad heeft kennis genomen van de presentatie van dit voorstel ter
beperking van vliegtuiglawaai door de Commissie. Gelet op de relatie met
de hushkitverordening is aangedrongen op spoed bij de behandeling van
dit voorstel.

LANDTRANSPORT

Voorstel voor een richtlijn betreffende de vakbekwaamheid van
beroepschauffeurs in het goederen- en het personenvervoer over
de weg
– oriënterend debat

Geannoteerde agenda

Het voorstel van de Commissie betreft een verplichte, Europees geharmo-
niseerde beroepsopleiding voor chauffeurs in het zware wegverkeer
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(goederen en personen) ter verbetering van de verkeersveiligheid en ter
bevordering van milieuvriendelijker rijden. Ook wordt opwaardering van
het chauffeursvak beoogd. Het voorliggende voorstel is sterk geënt op de
Franse systematiek (basisopleiding voor toetreders en met een verplichte
vijfjaarlijkse opfriscursus).

Bij de behandeling van het voorstel in de Raadswerkgroep is op belang-
rijke onderdelen inmiddels voortgang geboekt. Zo lijkt het mogelijk om
het Nederlandse systeem, waarbij het accent ligt op de exameneisen,
aanvaard te krijgen onder de gelijktijdige mogelijkheid dat lidstaten die
dat wensen ook als optie kunnen kiezen voor het verplicht stellen van
geharmoniseerde opleidingseisen. Nederland streeft er naar dat vervolg-
opleidingen een facultatief karakter blijven behouden en dat de mogelijk-
heid van training on the job in het opleidingstraject wordt meegenomen.
Verder is een punt van aandacht de uitvoeringsproblematiek die voort-
vloeit uit de wens om de vakbekwaamheideisen aan chauffeurs uit de
lidstaten ook te laten gelden voor chauffeurs uit derde landen die werk-
zaam zijn of willen worden voor ondernemers uit de lidstaten.

Verslag

Nadat de delegaties van de lidstaten de gelegenheid hadden gehad om
hun opvattingen over dit voorstel kenbaar te maken en de nog uitstaande,
specifieke (ook Nederlandse) voorbehouden waren ingetrokken, stelde de
voorzitter vast dat, in afwachting van het advies van het Europees Parle-
ment, met een gekwalificeerde meerderheid de algemene beleidslijn voor
dit voorstel was bepaald.

Voorstel voor een wijziging van verordening 3820/85 betreffende
de harmonisering van bepaalde sociale ongelijkheden op het
terrein van wegvervoer
– toelichting door de Commissie

Geannoteerde agenda

Het recent gepresenteerde voorstel van de Commissie beoogt de
bestaande regelgeving op het gebied van rij- en rusttijden in het wegver-
voer (Vo 3820/85) te vereenvoudigen om daarmee een uniforme toepas-
sing en handhaving in de Lidstaten te bevorderen. Het aantal uitzonde-
ringen is gereduceerd en het wordt mogelijk om overtredingen, die zijn
begaan in een van de Lidstaten in een andere Lidstaat te bestraffen. De
doelstellingen zijn: bevorderen uniforme toepassing van de regels, moge-
lijk maken invoering van de digitale tachograaf en aanpassing regelgeving
aan nieuwe ontwikkelingen in het wegvervoer. Dit voorstel hangt samen
met de nieuwe richtlijn arbeidstijden in het wegvervoer, waarover
momenteel de conciliatieprocedure loopt tussen de Raad en het Europese
Parlement. De nieuwe richtlijn arbeidstijden wegvervoer regelt zaken op
het gebied van arbeidstijden, zoals regels ter beperking van nachtarbeid
en invoering van een werkweek van gemiddeld 48 uren. Ook wordt hierin
bepaald dat lidstaten maatregelen moeten nemen voor «een passende
rusttijd». De nieuwe verordening rij- en rusttijden bevat o.a. specifiekere
voorschriften inzake «passende rusttijden», bijvoorbeeld dat een
bestuurder ten hoogste zeven en een half uur mag rijden met een onder-
breking van ten minste 30 minuten of dat de normale wekelijkse rusttijd
moet bestaan uit een ononderbroken rusttijd van tenminste 45 uren.

Nederland heeft altijd aangegeven positief te staan tegenover een voor-
stel waarbij daadwerkelijk invulling wordt gegeven aan het beginsel van
harmonisatie van regelgeving en toepassing daarvan. Belangrijk daarbij is
het vinden van een evenwichtige balans tussen enerzijds vereenvoudiging
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van de verordening en anderzijds heldere normstelling met het oog op
geharmoniseerde handhaving.

Verslag

De Raad nam kennis van de voortgang van de werkzaamheden onder het
Belgisch voorzitterschap en de voorzitter bracht de werkzaamheden in het
kader van dit wijzigingsvoorstel onder de aandacht van het komende,
Spaanse voorzitterschap.

Voorstel voor een wijziging van richtlijn 92/6/EEG betreffende het
gebruik van snelheidsbegrenzers
– oriënterend debat

Geannoteerde agenda

Op grond van veiligheidsoverwegingen is Nederland altijd een groot
voorstander geweest van verplichte snelheidsbegrenzers. Bij de invoering
van snelheidsbegrenzers voor zware vrachtwagens in 1992 was Nederland
een van de actiefste voorbereiders en bepleiters. Het wijzigingsvoorstel
houdt een uitbreiding in van snelheidsbegrenzers naar kleine vrachtwa-
gens en kleine personenbussen, die zwaarder zijn dan 3,5 ton. Naast
veiligheidsoverwegingen spelen nadrukkelijk ook milieuoverwegingen
een rol bij dit wijzigingsvoorstel.

Tijdens de bespreking van het wijzigingsvoorstel op technisch niveau in
de Raadswerkgroep is belangrijke voortgang geboekt. Nederland heeft
zich in die fase met succes sterk gemaakt om vroeg aangeschafte schone,
milieuvriendelijke voertuigen (EURO 3 voertuigen) niet te discrimineren
ten opzichte van laat gekochte EURO 2 voertuigen (geen inbouw van
snelheidsbegrenzers in EURO 3-voertuigen aangeschaft voor 1 oktober
2001). Nederland is positief over het tot nu toe bereikte resultaat.

Verslag

Nadat vrijwel alle nog openstaande reserves door de lidstaten waren
ingetrokken, concludeerde mevrouw Durant dat, in afwachting van het
advies van het Europees Parlement, de algemene beleidslijn voor het
voorstel voor uitbreiding van verplichte installatie van snelheidsbegren-
zers in (lichtere) vrachtwagens en bussen met gekwalificeerde meerder-
heid was aangenomen.

Veiligheid in tunnels
– toelichting door de Commissie

Geannoteerde agenda

Nadat de Raad bij eerdere tunnelrampen (Mont Blanc-, Tauern- en de
ski-tunnel (Kaprun)) heeft gesproken over tunnelveiligheid, vormt onge-
twijfeld de recente ramp in de Gotthardtunnel voor de Commissie aanlei-
ding te rapporteren over de vorderingen van de werkzaamheden sinds de
vorige toelichting over dit onderwerp in december 2000.

De initiatieven van de Commissie beogen vooral verhoging van het
veiligheidsniveau voor gebruikers van tunnels. Hierbij kan worden
gedacht aan bijvoorbeeld categorisering van gevaarlijke stoffen die al dan
niet in tunnels toelaatbaar zijn, extra aandacht in rijopleidingen voor
transport door tunnels en betere en meer uniforme signalering in tunnels.
Ook in het witboek vervoer suggereert de Commissie geharmoniseerd
veiligheidsbeleid voor tunnels.
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Verslag

Commissaris de Palacio maakte bekend begin 2002 te komen met een
voorstel voor een richtlijn met minimumeisen voor tunnels. Daarnaast
wees de Commissie op een aantal, ook in dit verband relevante, reeds
lopende voorstellen zoals de voorstellen voor rijtijden van beroeps-
chauffeurs. Ook noemde de Commissie de steun die in het kader van
TEN’s (Trans Europese Netwerken) wordt gegeven aan nieuwe (spoor-)
tunnelprojecten (Brenner, Lyon-Turijn). Tenslotte memoreerde de
Commissie de recente, gezamenlijke verklaring van Zwitserland met de
vier Europese Alpenlanden (Duitsland, Italië, Frankrijk en Oostenrijk) en de
Commissie.

Nederland onderstreepte het belang van veilige tunnels en wees op de
thans lopende brandproeven in de Benelux-tunnel, die zowel betrekking
hebben op technische aspecten als menselijk gedrag. Minister Netelenbos
heeft toegezegd om de Raad en de Commissie schriftelijk te informeren
over de resultaten na afloop van de proeven. Daarnaast vroeg mevrouw
Netelenbos aandacht voor alternatieven voor wegvervoer; niet alleen het
spoor, maar ook de binnenvaart en short sea shipping verdienen alle
aandacht. Over dit laatste onderwerp deelde de Nederlandse delegatie
een aide mémoire uit (zie bijlage 2).

Diversen
– Scheepvaart; bekrachtiging en uitvoering van het Internatio-

naal Verdrag inzake Aansprakelijkheid en Vergoeding van
Schade in Samenhang met het Vervoer over Zee van Gevaar-
lijke en Schadelijke Stoffen (HNS; IMO)

– stand van zaken

Verslag

Dit onderwerp was wederom geagendeerd om te benadrukken dat ratifi-
catie door de lidstaten van dit internationale verdrag de nodig is voor het
completeren van de aansprakelijkheidsregels bij olievervuiling. In de
vergadering van de Raad afgelopen jaar in juni zijn de lidstaten opge-
roepen tot spoedige ratificering. Recent heeft de Commissie ter facilitering
van de ratificering een concept-besluit aan de Raad voorgelegd. De Raad
zou dit concept-besluit zo spoedig mogelijk moeten uitvoeren en de natio-
nale ratificaties bij de Commissie moeten notificeren. Mevrouw de Palacio
kondigde aan dat dit onderwerp terug komt op de agenda van de
Transportraad in juni 2002. Voor het geval het ratificeringsproces van dit
internationale verdrag te lang gaat duren, stelde de Commissaris een
Europees regime in het vooruitzicht.

– Landtransport: digitale tachograaf

Verslag

Dit onderwerp was op de agenda geplaatst om toe te lichten dat de werk-
zaamheden in het kader van de annex voor de verordening 2132/98 voor
de digitale tachograaf een aantal lacunes en onvolkomenheden aan het
licht hebben gebracht. Er dreigt nu een situatie te ontstaan dat de
handhavingsmogelijkheden slechter zijn dan bij de huidige (fraude-
gevoelige) analoge tachograaf, terwijl juist verbetering van de efficiency
en effectiviteit van de handhaving een van de doelstellingen van de intro-
ductie van de digitale tachograaf was. Daarom verzocht een meerderheid
van de lidstaten, waaronder Nederland, de Commissie om een reparatie-
voorstel voor verordening 2135/98. De Commissie reageerde hierop met
de opmerking dat herziening pas over enige jaren aan de orde zou zijn.
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– Verkeersveiligheid: bescherming van voetgangers

Verslag

Bij dit onderwerp sprak Duitsland zijn waardering uit voor de totstandko-
ming van het convenant over de bescherming van zwakke verkeersdeelne-
mers (voetgangers) tussen de Commissie en de auto-industrie. Duitsland
wees echter op de beperkte reikwijdte van de overeenkomst. De overeen-
komst heeft geen betrekking op zware terreinwagens boven de 2,5 ton en
evenmin op achteraf gemonteerde extra uitrustingsstukken. Duitsland
vroeg om een wetgevingsvoorstel dienaangaande.
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