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MEDDELELSE FRA KOMMISSIONEN TIL RADET OG EUROPAPARLAMENTET

Integrering af konventionelle jernbaner

RESUME

1.

Jernbanerne har i halvandet arhundrede udviklet sig pa rent nationalt plan. Det
enkelte jernbanenet udviklede sine egne tekniske normer og driftsbestemmelser i
henhold til nationale krav. Dette gjorde det kompliceret og kostbart at operere tveers
over greenserne og medvirkede til at opdele markedet for jernbaneprodukter efter
nationale greenser. Selv nu er denne opdeling - trods indsatsen for at integrere
jernbanesystemerne - en hindring for udvikling af europadaekkende ruter, hvilket er
ngdvendigt for et feellesskab der befinder sig i en hurtig integreringsproces, og som
snart skal udvides. Traktaten om Den Europaeiske Union szetter som mal at skabe
transeuropeaeiske net og at fremme interoperabilitet, navnlig ved hjeelp af teknisk
harmonisering. Feellesskabet vedtog derfor i 1996 et direktiv om interoperabilitet i
det transeuropeeiske jernbanesystem for hgjhastighedstog, som nu er ved at blive
gennemfart.

Formalet med neerveerende meddelelse er at foresld et program for integrering af
konventionelle jernbaner, herunder et direktiv om interoperabilitet af det
transeuropaeiske jernbanenet bestaende af konventionelle jernbaner. Dette er en
reaktion pd anmodninger fra Radet og Parlamentet om forslag til integrering af
konventionelle jernbanesystemer til at ledsage adgangsrettigheder for levering af
international godstransport. Det er et vigtigt element i Kommissionens strategi med
henblik pa at forbedre driftseffektivitet og kundeservicekvalitet hos Faellesskabets
jernbaner gennem en bred proces omfattende markedsliberalisering, bedre forhold
hvad angar udnyttelse af infrastruktur (afgifter og tildeling af kapacitet),
interoperabilitet og teknisk harmonisering. Forslaget i denne meddelelse og udkast til
direktiv, som allerede er forelagt Radet (infrastrukturpakken) er et indledende skridt
med henblik pa at opfylde traktatens forpligtelse hvad angar et indre marked for
jernbanetransportydelser. | takt med markedets udvikling har Kommissionen til
hensigt at kombinere denne retlige fremgangsmade med TEN-politikken om at
friggre flaskehalse i infrastrukturen, streng gennemfarelse af Faellesskabets
konkurrencelove og bestemmelser om offentlige udbud, hvad angéar jernbaneudstyr
0g statte til forskning og udvikling.

Det farste mal er at forbedre tilretteleeggelsen af international jernbanefart, navnlig
godstransport. Pa nuveerende tidspunkt forringer forsinkelser ved graenserne og ringe
palidelighed international godstransports konkurrenceevne. Forskellige forhindringer
hindrer en effektiv overfgrsel af godstog fra det ene net til det andet, f.eks. langsom
og kostbar udveksling af dritsmaessige og kommercielle data, ringe forenelighed af
fartplaner og komplicerede greenseprocedurer. Jernbanevirksomheder og
infrastrukturforvaltere kan selv lgse disse problemer hurtigt og med beskedne
omkostninger, hvis de prioriterer dette og arbejder bedre sammen. Deres
umiddelbare mal bar veere at reducere forsinkelser ved greenseovergange til den tid,
der er ngdvendig til at skifte lokomotiv. Naeste skridt bgr veere helt at eliminere
standsning ved greenseovergange: jernbanevirksomheder og infrastrukturforvaltere
bar planleegge non stop karsel, og procedurerne til at overfgre tog mellem nettene
bgr simplificeres og harmoniseres.



4.

| henhold til artikel 154 og 155 i traktaten er det andet mal at fremme de
konventionelle jernbanenets interoperabilitet, dvs. deres kapacitet for uafbrudt
jernbanekarsel tveers over greenserne. Gods- og passagertogvogne kan cirkulere
overalt i Feellesskabet, men de store forskelle mellem jernbanernes tekniske normer
og driftsnormer kreever, at der skiftes lokomotiv og mandskab ved graenserne. Disse
standsninger gger omkostningerne, forleenger leveringstiden og er en trussel for
preecision og palidelighed. Feellesskabet bar tage initiativet til at @ge interoperabilitet
gennem yderligere harmonisering af tekniske bestemmelser og driftsbestemmelser,
sa international kersel opnar bedre praestation.

Det tredje mal er at medvirke til at skabe det indre marked for jernbaneudstyr. Trods
sektorens omstrukturering i 1990'erne er de stgrre nationale markeder stadig stort set
lukkede. Jernbanerne er i den fastlaste situation, at de er ngdt til at kebe hos de
nationale leverandgrer, hvilket @ger udbudsomkostningerne og saledes
jernbanetransportpriserne. De tekniske forskelle bade afspejler og styrker denne
opdeling. Hvis Feellesskabet foretager teknisk harmonisering, kan dette i hgj grad
bidrage til markedsintegrering, men kan ikke medfgre effektive aendringer, hvad
angar praksis inden for offentlige udbud. Mange medlemsstater har endnu ikke givet
jernbanerne frihed til at treeffe udbudsbeslutninger pa et kommercielt grundlag, men
beskytter fortsat nationale producenter.

Jernbanerne har i arevis selv fastsat normer, der ger det muligt for passager- og
godsvogne at kare pa de forskellige net. Dette var et veesentligt skridt frem mod
interoperabilitet, men er ikke tilstraekkeligt til at imgdega nye udfordringer, som
skyldes tekniske fremskridt og strukturelle eendringer i sektoren. Det er en langsom
proces, og man opnar ofte ikke effektiv harmonisering, da processen bygger pa
enighed jernbanerne imellem. Jernbaneudstyrsindustrien og andre virksomheder, som
byder pa den relevante teknologi, er endvidere udelukket fra processen. Vurdering af
overensstemmelse med normerne foretages oftest af jernbanerne selv, hvilket ikke
sikrer retfeerdig behandling af alle operatagrer og leverandgrer.

Kommissionen er overbevist om, at Feellesskabet ma tackle de tekniske, regulerende
og driftsmaessige forskelle, der adskiller de konventionelle jernbanesystemer. Dette
bar gares ved at udvide den proces, der blev skabt for hgjhastighedssystemet, til at
omfatte konventionelle jernbaner med de sendringer, der er ngdvendige pa grund af
de seerlige krav. Kommissionen forelsegger derfor med denne meddelelse et forslag
til direktiv. om konventionelle jernbaners interoperabilitet. Det skal - i lighed med
hagjhastighedsdirektivet - skabe faellesskabsmekanismer med henblik pa at udarbejde
og vedtage tekniske specifikationer, der muliggar interoperabilitet, og med henblik
pa vurdering af overensstemmelse med disse specifikationer.

Direktivet skal geelde for det konventionelle transeuropeeiske net og omfatte
fornyelse af udstyr samt forbedring og konstruktion af udstyr. Det skal indeholde
bestemmelser om udarbejdelse af tekniske specifikationer for en reekke delsystemer;
navnlig udstyr til togstyring, sikring og signaler, rullende materiel, energi,
infrastruktur, vedligeholdelsesudstyr, drifts- og informationsteknologi. De tekniske
specifikationer og kravet om europaeiske normer, der skal ggre dem operationelle,
skal veere obligatoriske i hele det konventionelle transeuropaeiske net, med bestemte
undtagelser.

Den konventionelle jernbane er et gammelt system med en enorm arv af infrastruktur
og rullende materiel, der er bygget og konstrueret i henhold til nationale normer.
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Jernbaneudstyr udskiftes langsomt og generelt ville en fremskyndelse af denne
udskiftning medfare store omkostninger uden tilsvarende fordele. Harmonisering bar
derfor koncentreres pa de steder, hvor konkurrenceevnen gges mest pa mellemlang
sigt, og der ma derfor seettes prioriteter.

Fgrst ma man prioritere de delsystemer og de dele, der skal harmoniseres.
Kommissionen anbefaler pa grundlag af en dybtgdende undersggelse, at man
gjeblikkelig prioriterer harmonisering af disse omrader: systemer til togstyring,
sikring og signaler; dataudveksling; informationsteknologi og telekommunikation,
navnlig for godstransport; rullende materiel til international kersel; stgjemissioner,
navnlig fra godsvogne; kvalifikationer for bemandingen pa greenseoverskridende
karsel; vurdering af overensstemmelse med specifikationerne; gensidig anerkendelse
af vedligeholdelse og reparationer. Det foreslaede direktiv omfatter vedtagelse af et
arbejdsprogram, der prioriterer disse omrader fgr arbejdet med forberedelse af de
tekniske specifikationer begynder. Selv om generel harmonisering af elektriske
systemer og infrastruktur er umadelig kostbart og forstyrrende, mener
Kommissionen, at man pa leengere sigt bgr overveje harmonisering pa specifikke
omrader, f.eks. kareledning og stramaftagere samt infrastruktur til godstransport. Det
foresldede direktiv skal indeholde specifikke bestemmelser vedrgrende definition af
prioriteter og af et arbejdsprogram far arbejdet med forberedelse af de tekniske
specifikationer begynder.

For det andet ma der saettes prioriteter for at indfgre udstyr, der er bygget i henhold
til feellesskabsspecifikationer. Malet er at gge den internationale karsels praestation,
sa man bgr prioritere gget interoperabilitet pa ruter, der fgrer de vaesentlige
internationale passager- og godsstremme. Hvad angar godstransport betyder dette, at
man ma prioritere det transeuropeeiske jernbanegodstransportnet, for hvilket
Kommissionen foreslar adgangsrettigheder for drift af internationale godsruter.
Ansvaret for sadanne investeringsbeslutninger ligger hovedsageligt hos
jernbanevirksomheder, infrastrukturforvaltere og  medlemsstaterne, men
Feellesskabets rolle, hvad angar at vejlede gget interoperabilitet er noget, der bar
diskuteres under revisionen af TEN-retningslinjerne.

Specifikationerne for interoperabilitet udarbejdes normalt - som for
hgjhastighedssystemet - af en feelles gruppe med repraesentanter for jernbanerne og
jernbaneindustrien. For bestemte specifikationer kan andre organer dog ogsa gives
mandat, hvis det feelles udvalg ikke har den ngdvendige ekspertise eller
repreesenterer alle interesser. Feellesskabet godkender derefter specifikationerne. De
understgttende normer skal udarbejdes af CEN, CENELEC eller ETSI, alt efter
hvilke normer, det drejer sig om. Ansvaret for overensstemmelsesvurdering gives til
uafhaengige organer, der meddeles af medlemsstaterne. Disse mekanismer skulle
kunne tilgodese de eksisterende ordningers svagheder.

Jernbanesystemet standser ikke ved Feellesskabets greenser, men fortsaetter til landene
i Central- og @steuropa og er forbundet med landene i Mellemgsten. En
harmonisering i dette bredere omrade ville veere en fordel for alle involverede lande

pa samme made som gensidig anerkendelse af overensstemmelsesvurdering.
Feellesskabet kan yde et enestaende bidrag ved udarbejdelse og vedtagelse af
specifikationer for hgjhastighedsjernbaner og konventionelle jernbaner. Udvidelsen
gger denne rolle i takt med, at ansggerlandene ved tiltreedelsen vedtager
feellesskabsspecifikationerne. Spgrgsmalet er, hvordan man bedst kan inkludere de
andre lande i det interoperable system. Neerveerende meddelelse fremfgrer det



synspunkt, at den nylige revision af konventionen om international jernbanetransport
udger en ramme, i henhold til hvilkken ansvaret for lovlig vedtagelse overgives til en
eksisterende international organisation, og saledes overholdes Feellesskabets
specifikationer og landene beskyttes mod at blive patvunget uhensigtsmaessige
specifikationer. Neerveerende meddelelse fremfgrer det synspunkt, at retlig vedtagelse
af specifikationer bgr foretages i henhold til den internationale konvention om
befordring af gods pa jernbaner, som er en eksisterende international aftale. Den er
for nylig blevet revideret, og denne revision gar dette muligt pad en sadan made, at
feellesskabsspecifikationerne bliver respekteret og at landene er beskyttet mod
paleeggelse af uhensigtsmaessige specifikationer.

TILRETTELAGGELSE AF INTERNATIONAL KORSEL

Der er blevet gjort store fremskridt, nar det drejer sig om at integrere international
karsel i passagersektoren. Situationen er anderledes for godstog, selv om det indre
marked har elimineret statskontrol ved de interne graenser. Det tager fra en halv time
til 40 minutter at skifte lokomotiv pa et godstog og at kontrollere, at alt fungerer
korrekt. | Kommissionens undersggelse kunne man dog konstatere, at godstog
normalt ma vente meget leengere, hvilket forleenger leveringstiden og er en trussel for
praecision og palidelighed. Dette er af stor betydning for tidsfalsom transport, som er
et hurtigt voksende marked, hvor jernbanerne ikke er naet op pa deres potentiale, selv
om det er af mindre betydning for transport af konventionelle varer.
Greenseovergange er kun en af de faktorer, der definerer godstransports generelle
kvalitet, men det er en meget vigtig faktor. Vanskeligheder ved greenserne er en af
grundene bag initiativer, der sigter pa at @ge jernbanegodstransports praestation,
f.eks. de transeuropeeiske hurtigruter for godstog (Trans-European Rail Freight
Freeways - TERFE) | Kommissionens undersggelse konstaterede man, at
varigheden og arsagerne til forsinkelserne varierede, men at falgende faktorer
spillede enrolle.

Ved greensen overgiver et jernbanenet toget til et andet jernbanenet. De udveksler
derfor oplysninger. Der er behov for mange oplysninger, nar det drejer sig om
godstransport, da togene transporterer forskellige laes til forskellige destinationer, det
drejer sig om forskellige sammenseaetninger af jernbanevogne, og mange tog
cirkulerer i henhold til efterspargsel og ikke i henhold til en fast kareplan.
Forbindelserne mellem jernbanernes computersystemer er ofte darlig, sa
udvekslingen sker pa papir, hvilket er kostbart og tidsrgvende. De udvekslede data
kommer somme tider for sent eller er updlidelige, og skal saledes kontrolleres i
forhold til selve toget. Darlig indbyrdes forbindelse er ogsa et handicap, nar det
drejer sig om at yde en fuldsteendig kundeservice som f.eks. udbud, fakturering og
eftersporing.

Der skal foretages en bremseprave, efter at et lokomotiv eller en kupé er blevet afkoblet.

Der er blevet gjort en stgrre indsats for at gge preestationen for bestemte vigtige internationale
godsruter, TERFF. Nogle medlemsstater har frivilligt abnet adgang til infrastrukturen og
infrastrukturforvaltere har forbedret kvaliteten af jernbanelinjerne og lettet anvendelsen af infrastruktur,
navnlig ved hjeelp af totalservicecentral. Se Kommissionens meddelelse "Transeuropaeiske hurtigruter
for godstog", KOM(97)242 endelig udg. af 29.05.1997.
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Andre hindringer skaber forsinkelser eller gger dem. Det geelder bl.a. darlig
koordinering af tidsplaner mellem de nationale systemer. Godstog standser for at
skifte lokomotiv, men er sa ofte tvunget til at vente endnu leengere, mens de venter
pa fri bane i henhold til det tilstadende net. Ufleksible arbejdsordninger kan skabe
yderligere vanskeligheder, bade ved at forleenge forsinkelserne og ved at reducere
produktiviteten. Lokomotiver kan std og vente pa, at toget ankommer, eller toget
forsinkes, fordi det ma vente pa et lokomotiv. De knappe oplysninger om
ankomsttider gger vanskelighederne. "Tillidstog" udggr en konstruktiv udvikling. Sa
vidt er 11 jernbaner blevet enige om at inspicere godstogs fysiske tilstand pa
afgangsstedet og at afsta fra yderligere inspektioner langs ruten.

Det fremgar af Kommissionens undersggelse, at farste prioritet bgr veere at minimere
greensestop og at integrere nationale fartplaner bedre. Dette er en seaerdeles
omkostningseffektiv made, hvorpa preestationen kan forbedres. TERFF har vist
potentiale for hurtig forbedring af tjenesteydelser ved hjeelp af bedre fartplanlaegning
(det foreslaede direktiv om tildeling af kapacitet og skift skulle i hgj grad kunne
forbedre koordination infrastrukturforvalterne imel®muUdveksling af information
mellem nettene bgr geres hurtig og palidelig ved generel anvendelse af
informationsteknologi. Arbejdspraksis ma forbedres for at @ge produktiviteten bade
hvad angar arbejdskraft og rullende materiel.

Hvis jernbanevirksomheder og infrastukturforvaltere prioriterer tilretteleeggelse af

international kersel og arbejder mere effektivt sammen, kan de lgse problemerne
hurtigt og uden for store udgifter. Det er faktisk pa enhver made muligt at nedskeaere

forsinkelserne ved graenserne til den tid, der er pakraevet til at skifte lokomotiver og

mandskab. Dette reducerer kgretid og g@ger palidelighed og saledes

jernbanegodstransportens  konkurrencedygtighed.  Jernbanevirksomheder  og
infrastrukturforvaltere bar sigte pa dette, undtagen hvis de ggede omkostninger er
uacceptable. Kommissionen vil, for at stimulere fremskridt, hare de pagaeldende
parter om at iveerksaette en overvagning af forsinkelser ved graenserne med
regelmeaessig offentligggrelse af resultaterne.

Pa kort sigt bar jernbanevirksomhederne og infrastrukturforvalterne sigte pa
at nedskaere forsinkelserne ved graenseovergange for godstrafik til den tid, der
er pakreevet for at skifte lokomotiver og besaetning. Kommissionen agter i 2000
at hgre de pageeldende parter om ivaerkseettelse af en overvagning af
forsinkelser.

Der udfagres ikke ret mange jernbaneoperationer ved de nationale greenser undtagen
til at overfare et tog fra et net til et andet. Greenserne er ikke togenes oprindelsessted
eller destinationssted, og rangerterraener ligger generelt, men ikke altid inde i landet.
Teknologien gar det nu muligt at eliminere stop ved greenserne, hvilket i hgj grad kan
forbedre tjenestens effektivitet. Flerstramstog kan operere pa flere net uden de helt
store omkostninger. Procedurer kan forenkles og udfares via informationsteknologi
(og somme tider udferes inde i landet, nar kerslen aforydes af andre grunde).
Lokomotivfgrere kan uddannes til at arbejde pa flere skinnesystemer.
Jernbanevirksomheder og infrastrukturforvaltere bgr derfor planleegge at eliminere
stop ved greenserne pa mellemlang sigt i hele det transeuropeeiske net. Den eneste

Forslag til Radets direktiv om tildeling af jernbaneinfrastrukturkapacitet og opkreevning af afgifter for
brug af jernbaneinfrastruktur samt sikkerhedscertificering KOM(99) 480 endelig udg. af 22.7.98,

6



undtagelse er, hvis dette medfarer betydelige omkostninger for en tjenesteydelse
uden en kompenserende forggelse af den kommercielle attraktion.

Jernbanevirksomheder og infrastrukturforvaltere bar pa mellemlang sigt sigte
pa at eliminere stop ved graenserne. Afheengig af de opnaede fremskridt kan
Kommissionen beslutte at udarbejde specifikationer for forenklede procedurer
til at overfgre tog mellem nettene uden stop ved greenserne.

INTEROPERABILITET PA NUVZARENDE TIDSPUNKT

EKSISTERENDE ORDNINGER

Jernbaner har kart passagervogne og godsvogne tveers over de nationale greenser i
hele Europa siden sidste arhundrede. Dette er farst og fremmest sket pa jernbanernes
og ikke pa regeringernes initiafivDe gav deres sammenslutning, Den Internationale
Jernbaneunion (generelt kaldet U)Ctil opgave at fremsaette henstillinger om
udstyrs tekniske forenelighed og om de operationelle aspekter af international karsel.
Disse "branche" standarder blev udarbejdet af eksperter fra de jernbaner, der var
medlemmer, og fastsat i UIC-publikationer.

Jernbanerne har aftaler om passagervognes og godsvognes interoperabilitet,
Regolamento Internazionale Carrozze og Regolamento Internazionale Veicoli
(almindeligvis kendt som henholdsvis RIC og RIVPe enkelte net accepterer i
henhold til disse en vogn, nar konstruktionen overholder en reekke UIC-
publikationer. RIC- og RIV-aftalerne tillader interoperabilitet af accepterede og
registrerede vogne i hele Europa. Aftalerne definerer endvidere nettenes ansvar pa
andre omrader inden for internationale operationer. Accept af karetgjer i henhold til
RIC og RIV er jernbanernes ansvar, idet der er en registrerende jernbane i hvert land.
Aftalerne var et vigtigt skridt frem mod interoperabilitet, og UIC-publikationerne et
afggrende forsgg pa harmonisering.

Disse ordninger har ganske vist gjort interoperabilitet af passager- og godsvogne
mulig og har bidraget til jernbanetransports glimrende sikkerhed gennem tiden, men
det er usikkert, om de ger det muligt for jernbanerne at imgdega udfordringerne i
form af ny teknologi, voksende forventninger om tjenesteydelser og politiske og
gkonomiske andringer. Signalsystemer er et vigtigt eksempel. Feellesskabets
jernbaner har investeret i forskellige, uforenelige elektroniske signalsystemer - 16
systemer. Uforenelige signalsystemer er en af grundene til, at lokomotiver ma
udskiftes ved greenserne. Dette gger omkostningerne, da de skal kere op til
graenseovergangene og vente pa togene, hvilket er en uproduktiv anvendelse af
veerdifulde ressourcer, og det reducerer palideligheden, da forsinkelse pa et punkt far
virkninger for hele ruten. Alternativt medfarer lokomotiver eller togsdet udstyr,

der er pakreevet for at operere pa flere net. Thalys hgjhastighedstogsset medfarer
f.eks. op til seks seet signaludstyr; dette forager igen omkostningerne og reducerer

Sidst i det 19. arhundrede ivaerksatte en raekke europaeiske regeringer en teknisk harmoniseringsproces.
Dette blev pa det praktiske niveau aflgst af jernbanesammenslutningernes arbejde.

Union Internationale des Chemins de Fer.

Regulativer omfattende gensidig anvendelse af vogne og bremsevogne i international trafik (RIC);
regulativer som omfatter gensidig anvendelse af vogne i international trafik (RIV).

Specialiserede passagervogne med egen traekkraft, som er udformet til at operere som en enhed.
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palideligheden. Det var ngdvendigt med et faellesskabsinitiativ at bringe jernbanerne
og udstyrsindustrien sammen for at udarbejde specifikationer for nseste generation
signalsystemer, det europaeiske system til styring af jernbanetrafikken.

Endnu en udfordring er at udnytte informationsteknologiens potentiel i international
transport. Som neaevnt i afsnit E, anvender alle jernbaner informationsteknologi (IT)
systemer til trafikstyring, kundeservice og administration, men de har ikke opnaet en
fuldsteendig, palidelig informationsudveksling mellem de nationale systemer. Det er
muligt at foretage en begraenset informationsudveksling, men greensefladerne mellem
IT-systemerne er fortsat ufuldsteendige. En af fglgerne heraf er, at det komplicerer og
@ger omkostningerne af internationale tjenesteydelser og ge@r det vanskeligt at
imadekomme kundeefterspgrgslen pa veerdiggede tjenesteydelser.

Det kommercielle pres tvinger jernbanerne til at nedskaere udbudsomkostningerne og
at give udstyrsindustrien stgrre ansvar for forskning, udvikling og design. Det tvinger
dem ogsa til at ga bort fra den traditionelle praksis med at specifisere design frem for
praestation, at fa udstyr bygget specielt til en enkelt jernbane og at udvikle jernbane-
specifik teknologi i stedet for at bruge det, der er pa markedet. Der er derfor ikke
lzzngere nogen berettigelse - og maske har der aldrig veeret nogen - for ikke at
medtage jernbaneudstyrsindustrien og virksomheder i andre sektorer, der tilbyder
nyskabende og effektive Igsninger i normfastseetningsprocessen. De eksisterende
ordninger laegger heller ikke tilstraekkeligt pres pa jernbanerne, nar det drejer sig om
at finde lgsninger. Beslutninger treeffes ved konsensus, og manglende markedspres
kan fare til langtrukne forhandlinger om normer eller mislykkedes bestraebelser pa at
opna gavnlige ordninger. Det er pakraevet at fremskynde processen, sa den kan holde
trit med aendringerne pa transportmarkedet.

Ansvaret for overensstemmelsesvurdering med RIC og RIV er et besleegtet
spgrgsmal. Jernbanerne ggr det pa nuveerende tidspunkt selv, og vurderer ogsa
somme tider, om infrastruktur og rullende materiel opfylder de nationale®krav
Denne ordning er dog fra den tid, hvor jernbanerne var monopoler, som var
tilrettelagt efter strengt nationale linjer og som foretog indkgb fra nationale
leverandgrer. Overensstemmelsesvurdering bgr nu bringes pa linje med EF-
prinicpperne. Den bgr garantere ikke-forskelsbehandling og retfeerdig behandling
over for alle jernbanevirksomheder og leverandgrer, enten det drejer sig om
etablerede virksomheder eller nytilkomne virksomheder. Metoder og tidsfrister skal
defineres klart og man ma undga dobbeltafprgvning. Vurdering bgr foretages af
uafhaengige organer, som ikke pavirkes af resultaterne.

HBIJHASTIGHEDSDIREKTIVET

13. Stigende teknisk udvikling har gget de tekniske forskelle, farst ved
elektrificering og senere ved elektronisk signalering og dataudveksling. Indfagrelse af
hgjhastighedsjernbaner repraesenterede en stor udfordring. Det ville veere absurd,
hvis hgjhastighedstog var ngdt til at standse ved graenserne for at skifte lokomotiv,
men dette er under alle omstaendigheder umuligt, da de blev designet som togseet.
Radet vedtog i 1996 et direktiv, vedrarende interoperabiliteten i det europaeiske
hajhastighedssystem, som bygger pa traktatens artikel 156. Dets sigte er at fremme
hajhastighedsnettets interoperabilitet og at dbne markedet for jernbaneprodukter.

8

| de seneste par ar har nogle medlemsstater, f.eks. Tyskland og UK, overgivet ansvaret for
sikkerhedsbestemmelser til uathaengige organer.
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14.

15.

16.

Direktivet fastseetter procedurer for fastseettelse af tekniske specifikationer for
forskellige delsystemer (Technical Specifications for Interoperability eller TSI) og
for at udarbejde detalierede europeeiske normer for delsystemernes
"interoperabilitetskomponentér'hér et TSI skal veere operationel. Det fastsaetter
ogsa uafhaengig vurdering af overensstemmelse og gensidig anerkendelse af
certificering. Overholdelse af TSI er obligatorisk i hele hgjhastighedsnettet.
Specifikationer er nu under udarbejdelse og forventes forelagt i 1999.

Hgjhastighedsdirektivet afhjeelper de konventionelle ordningers svagheder. Det
afslutter opdelingen ved at give ansvaret for at udarbejde og vedtage specifikationer
til Det Europeeiske Feellesskab. Udarbejdelse af TSI overgives til et organ der
repreesenterer  jernbanerne, operatgrer af  offentlig transport 0g
jernbaneudstyrsindustrien, European Assiciation for Railway Interoperability
(generelt kaldet AEIF). De europaeiske normer for komponenter af delsystemer
udarbejdes af CEN, CENELEC eller ETSI alt efter, hvad det drejer sig om. Disse
mekanismer bgr sikre, at problemet med forskellene mellem de vigtigste jernbaner
lgses, og at specifikationerne udarbejdes preecist og ajourfares med teknologien. En
anden fordel er, at direktivet ger uafheengige organisationer (de sakaldte
"notifikationsorganer”) ansvarlige for at vurdere overensstemmelse med
specifikationer og normer. Dette er et brud pa traditionen, som overlader denne
opgave til jernbanerne selv.

MARKEDET FOR JERNBANEUDSTYR

Politiske, tekniske og gkonomiske faktorer har opretholdt en opdeling af markedet
efter nationalitet. Mange medlemsstater har fulgt en politik, der gar ud pa at fremme
nationale virksomheder og jernbanesektoren er et stralende eksempel pa dette. Der
har veeret en uskreven regel om, at jernbanerne kabte ind hos nationale leverandarer i
lukkede offentlige markeder, undtagen, hvis der ingen indenlandske producenter var.
Det var uundgaeligt, at de tekniske krav til og udformningen af udstyret bade
afspejlede og styrkede denne opdeling. Jernbanerne, som ikke var udsat for noget
seerligt kommercielt pres, foreskrev meget detaljerede specifikationer, i henhold til
hvike de nationale producenter byggede produkter. Dette havde alvorlige
konsekvenser for sektoren. Mange tekniske krav varierede fra land til land og
ovenikgbet inden for landets greenser; de var detalierede og gik langt ud over
preestationsspecifikationer. Sektorspecifik teknologi blev forlangt i stedet for
teknologi pa det stgrre marked, hvilket medfarte langsommere innovation og ggede
omkostninger. Markedets gkonomiske treek havde ogsa en tendens til at knytte
jernbaner og leverandgrer sammen pa samme made som behovet for
overensstemmelse mellem gamle og nye systemer, ngdvendigheden af at kabe
efterfglgende ordrer hos de originale leverandgrer, projekternes stgrrelse og varighed
og de store bundne omkostninger, som afholdt nye virksomheder fra industrien.

Disse ordninger kom under pres i 1990'erne. Feellesskabet vedtog lovgivning om
offentige udbud o0og om interoperabilteten af de transeuropeeiske
hagjhastighedsjernbaner. Denne lovgivning far en positiv virkning for markedet, men

10

Hver enkelt del, gruppe af dele, underenhed eller komplet enhed af materiel, som indgar i eller er
bestemt til at indga i et delsystem, som er direkte eller indirekte afggrende for interoperabiliteten. Se
artikel 2, litra d) i hgjhastighedsdirektivet.

AEIF - Association Europénne pour I'Interopérabilité Ferroviaire.
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17.

18.

D.1

19.

20.

kun pa mellemlang sigt. Pres med henblik pa at kebe hos nationale leverandgarer
indebeerer, at ordrer til nationale leverandgrer kommer til at dominere endnu nogen
tid. Abning af offentlige udbud leegger dog pres pa priserne, og EF-
forskningsinitiativer, f.eks. om systemer til togstyring, sikring og signaler og om
digital radio medvirker til at integrere markederne. Jernbanernes stadig mere
kommercielle orientering fremmer ogsa eendringer. Dette tvinger dem til at nedskaere
indkabsomkostningerne, sa producenter kan fa mulighed for at komme ind pa
markeder, der tidligere var lukkede, og udstyrsindustrien far stgrre ansvar for
forskning, udvikling og design.

Endelig har udstyrsindustrien selv reageret kraftigt over for de sendrede forhold. Der
har veeret en hurtig koncentrering gennem sammenlaegning og overtagelse af de
starste virksomheder i et forsgg pa at fa adgang til lukkede markeder og opna
starrelsesgkonomi. Fire store virksomheder "systemintegratorer" er opstaet. Generelt
har de klar national identitet og dominerer deres nationale markeder, men de har
produktionsfaciliteter i en raekke medlemsstater. Da de er under pres, hvad angar at
holde omkostningerne nede og reducere overkapacitet under produktionen,
standardiserer systemintegratorerne produktreekkerne inden for virksomheden og
tilbyder kunderne gkonomiske incitamenter, hvis de kgber standardudstyr, der

ombygges til deres behov. Industriens form er dog stadig flydende. Strukturen

aendrer sig hurtigt og i de sidste ar har der veeret mange konsolideringer.

Til trods for disse andringer er de stgrre nationale markeder stadig stort set lukkede,
hovedsageligt pad grund af en uskreven regel om, at der gives praeference til de
nationale leverandgrer. De nationale jernbaners krav styrker opdelingen af markedet
for de forskellige delsystemer og komponenter. Jernbanerne har ikke kunnet blive
enige om nye specifikationer, eller at anvende de eksisterende fuldt ud f.eks. for
informationsteknologi. En teknisk harmonisering i henhold til direktivet om
interoperabilitet som beskrives i naeste afsnit, kan i hgj grad bidrage til
gennemfarelsen af det indre marked for jernbaneudstyr, selv om det ikke er nogen
erstatning for effektive aendringer 1 praksis for offentlige udbud. Mange
medlemsstater her endnu ikke givet jernbanerne frihed til at treeffe beslutninger om
udbud pa kommercielt grundlag og beskytter stadig nationale producenter.

DET CENTRALE FORSLAG: DIREKTIV OM KONVENTIONELLE
JERNBANER

FORSLAGET GENERELT

Feellesskabet er ngdt til at tackle forskellene mellem de konventionelle systemer for
at forbedre den internationale karsels konkurrenceevne og hjeelpe med at skabe et
indre marked for jernbaneudstyr. Kommissionen mener, at dette bgr gagres ved at
udvide den proces, der blev oprettet for hgjhastighedssystemet til ogsa at omfatte
konventionelle jernbaner med de andringer der er ngdvendige af hensyn til deres
egenart. Kommissionen foreleegger derfor sammen med denne meddelelse et forslag
til direktiv - der bygger pa hgjhastighedsdirektivet - om konventionelle jernbaners
interoperabilitet.

Der er to vaesentlige arsager til at bygge pa direktivet for hgjhastighedsjernbaner. For

det farste, at den harmoniseringsproces, den fastsaetter, har store fordele i forhold til
de nuveerende ordninger. For det andet, at forskellen mellem hgjhastighedsjernbaner
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21.

22.

D.2

23.

og konventionelle  jernbaner hverken er klar eller ufleksibel.
Langdistancepassagertog har ofte samme teknologi og design; kurvestyrede tog og
andre togseet, der nu er kommet frem til langdistancepassagertransport, gar forskellen
endnu mindre. TSI og de dertil knyttede europaeiske normer, som er udarbejdet for
det ene system, kan udvides til at omfatte det andet, selv om der i nogle tilfeelde er
behov for forskellige specifikationsniveauer for at undga ungdvendige omkostninger.

Det ma her tydeligggres, at disse TSI og derfor ogsa de tilknyttede europeeiske
normer skal vaere obligatoriske i hele nettet for nyt materiel pA to mader. En
medlemsstat skal for det farste sikre, at et delsystem kun seettes i drift eller anvendes,
hvis det overholder de relevante TSI, og at en interoperabel komponent kun bringes
pa markedet, hvis den overholder den relevante europeaeiske norm. For det andet kan
en medlemsstat ikke hindre idriftseettelse eller drift af et delsystem, der er i
overensstemmelse med TSI eller markedsfgring af en komponent, der opfylder den
supplerende europaeiske norm. Direktivet skaber ikke en forpligtelse til at bringe den
eksisterende infrastruktur eller det rullende materiel op pa det niveau, der kreeves af
feellesskabsspecifikationerne.

Direktivet om konventionelle jernbaner bgr have en struktur, der i hgj grad ligner
direktivet om hgjhastighedsjernbaner. Der er dog behov for en raekke tilpasninger for
at tage hensyn til forskellene mellem hgjhastighedsjernbaner og konventionelle
jernbaner. Anvendelsesomradet for direktivet om konventionelle jernbaner er den
farste tilpasning. | henhold til artikel 154 og 155 i traktaten skal direktivet omfatte
TEN for konventionelle jernbaner, som defineret i Faellesskabets retningslinjer.
Nettet omfatter de starste internationale ruter samt nogle mindre vigtige pa EF-
niveau. Delsystemerne udggr en anden forskel, og TSI skal udarbejdes og vedtages
for disse. Ud over delsystemerne i hgjhastighedsdirektivet, bgr direktivet om
konventionelle jernbaner indeholde et delsystem vedrgrende informations- og
komunikationsteknologi for passager- og godstransport, for det farste for at lette
lgsninger af problemerne forbundet med at integrere international godstransport og
med at udvikle veerdiforagede tjenesteydelser for speditgrer og befragtere.

FASTSATTELSE AF PRIORITETER

Konventionelle jernbaner er et gammelt system. Der er en enorm arv i form af
infrastruktur og rullende materiel, som er bygget i henhold til nationale
specifikationer. Generelt betyder en hurtig fornyelse betydelige omkostninger for
jernbanevirksomheder og infrastrukturforvaltere og en byrde for den offentlige
pengepung i medlemsstaterne uden tilsvarende fordele. Harmonisering skal derfor
koncentreres om delsystemerne og interoperabilitetskomponenterne hvor det
medfgrer betydelige fordele pa mellemlang sigt, men jernbanerne ma ikke belastes
med en gkonomisk byrde, der hsemmer deres indsats for at opna gget
konkurrenceevne. Man ma veere omhyggelige med at fastsaette prioriteter, nar der
treeffes valg om harmonisering. Det foreslaede direktiv om konventionelle jernbaner
erkender klart denne ngdvendighed og skaber mekanismer med henblik pa at
definere prioriteter. Kommissionen og forskriftsudvalget (i lighed med "artikel 21-
udvalget" i hgjhastighedsdirektivet) skal i henhold til direktivet udarbejde et
arbejdsprogram, der fastseetter prioriteter, for udarbejdelsen af TSI pabegyndes.
Direktivet skal fastsaette prioriteterne for det farste arbejdsprogram, idet det drejer
sig om de prioriteter, der beskrives i afsnit F. Pa det tidligt stadium i TSl-arbejdet
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24,

D.3

25.

26.

foretages en forelgbig cost/benefitanalyse for de forskellige tilgeengelige tekniske
lzsninger, for detaljeret arbejde pa specifikationerne pabegyndes.

Hvis Faellesskabet skal nyde alle fordele ved harmonisering, bgr man indfere
harmoniseret udstyr, hvor det kan ggre mest for at @ge international karsels
preestation. Kommissionens undersggelse identificerede de internationale markeder,
hvor jernbaner kan forventes at konkurrere med andre transportmader, hvis
jernbanepraestationen svarer til de andre transportmaders praestation: international
passagertransport mellem store byer og international jernbanegodstransport pa de
vigtigste transportkorridorer. Man bgr prioritere udvidelse af interoperabilitet og
integrering af tjenesteydelser pa de forbindelser, der transporterer de vigtigste
internationale trafikstramme. For godstransports vedkommende betyder dette, at man
ma prioritere det transeuropaeiske jernbanegodstransportnet, for hvilket
Kommissionen foreslar at abne adgang for drift af internationale tjenesteydelser, da
dette er af afggrende betydning for at give nyt liv til jernbanegodstransport. Ansvaret
for de pakreevede investeringsbeslutninger pahviler farst og fremmest
jernbanevirksomhederne, infrastrukturforvalterne og medlemsstaterne. Det er dog
vigtigt, at de i fuldt omfang tager hensyn til den europaeiske dimension. Revisionen
af retningslinjerne for TEN-T kan eventuelt vaere en lejlighed, hvor man kan definere
Feellesskabets rolle, hvad angér vejledning og stette til aget interoperabilitet.

UDARBEJDELSE AF SPECIFIKATIONER

Direktivet om konventionelle jernbaner bgr, som hgjhastighedsdirektivet, give et
feelles, repreesentativt organ det generelle ansvar for at udarbejde TSI efter
Kommissionens retningslinjer. Dette kan samle de vigtigste, involverede parter og
sikre en koordinering af arbejdet om hgjhastighedsjernbaner og konventionelle
jernbaner. Den enkleste Igsning ville vaere at udvide den europeeiske sammenslutning
for jernbaneinteroperabilitet (AEIF) til ogsa at omfatte konventionelle jernbaner.
Udarbejdelse af TSI til konventionelle jernbaner skal foregd hurtigere end
udarbejdelse af specifikationer for hgjhastighedssystemet for at maksimere tilliden til
denne harmoniseringsproces og de forskellige aktarers engagement, nar det drejer sig
om en vellykket gennemfgrelse heraf.

Dette betyder blandt andet, at AEIF skal have en struktur og de ngdvendige
ressourcer til at udfgre arbejdet. Den har pa nuveerende tidspunkt en lgs organisation
og ikke noget fuldtidsansat personale; der er behov for en steerk, stdende organisation
med tilstreekkelige menneskelige ressourcer. Sddanne aendringer er allerede planlagt
med Kommissionens statte. Det feelles, repraesentative organ omfatter jernbanerne og
jerneudstyrsindustrien og repraesenterer derfor normalt de parter, der har en interesse
i udarbejdelse af TSI. AEIF repraesenterer ofte ikke alle intereserede parter og ligger
heller ikke ngdvendigvis inde med al den ngdvendige viden for, f.eks.,
togbesaetningens kvalifikationer og stgjemissioenr. Andre parter har en legitim
interesse og kan yde et bidrag, f.eks. arbejdsmarkedets parter og miljggrupper.
Virksomheder der ikke se specialiserede i jernbaneudstyr kan ogsa tilbyde vaerdifuld
teknologi, som er wudarbejdet for andre markeder, f.eks. computer- og
telekommunikations hardware og software. Det foreslaede direktiv gar det derfor
muligt at overgive ansvaret for udarbejdelse af TSI til andre organer end det feelles,
repraesentative organ, selv om det normalt ville veere dette organ, der far palagt
opgaven.
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27.

28.

29.

HARMONISERINGSPRIORITETER

Kommissionen foreslar, pa grundlag af sin undersggelse, falgende
harmoniseringsprioriteter, som skal indga i det farste handlingsprogram, der vedtages
i henhold til direktivet om konventionelle jernbaner. Fgrste prioritet er systemer til
togstyring, sikring og signaler. En af de veesentlige hindringer for lokomotivers og
togseets interoperabilitet er uforenelighed mellem systemer til togstyring, sikring og
signalerind®. Indfgrelse af elektroniske signalsystemer har skabt en ny hindring i de
sidste mange ar. Der anvendes nu 16 uforenelige systemer, sa lokomotiver, der
anvendes pa flere net, ma udstyres med udstyr for hvert enkelt net, hvilket forgger
omkostningerne og reducerer palideligheden. Kommissionen stettede - for at
overvinde disse forskelle og udnytte fremskridtene inden for informationsteknologi -
udviklingen af projektet vedrgrende det europeeiske system til styring af
jernbanetrafikken (ERTMS - European Rail Traffic Management System). European
Train Control System (ETCS) er et af elementerne heri. Det kan indfgres umiddelbart
som det eneste signalsystem, men kan ogsa anvendes uden at gare de eksisterende
nationale systemer overfladige. Et andet element er det nye standard
telekommunikationssystem, der er tilpasset jernbaner. Global System for Mobile
Communication - Railways (GSM-R) er beregnet til at skabe et enkelt
telekommunikationssystem for sektoren, som kan handtere alle de forskellige
applikationer og saledes muligggre udskiftning af en maengde analoge systemer, som
er beregnet til specifikke funktioner gennem en enkelt, digital platform.

Den succes, ERTMS-projekterne til dato har haft, viser, at det er muligt at finde en
feelles lgsning, nar Feellesskabet stiller vejledning og stette til radighed. AEIF er ved
at udarbejde TSI for ERTMS for hgjhastighedssystemer, og disse TSI foreleegges
sammen med de andre TSI senere i ar; Kommissionen agter derefter at foresla, at de
vedtages. Samme fremgangsmade bgr falges for konventionelle jernbaner. |
mellemtiden bgr infrastrukturforvaltere og medlemsstater kun investere i
signalsystemer, der bygger pa ERTMS.

Kommissionen agter i 2001 at foresla, at det faelles repreesentative organ gives
mandat til at udarbejde specifikationer for systemer til togstyring, sikring og
signaler for konventionelle jernbaner, som bygger pa ERTMS.

Dataudveksling, informationsteknologi og telekommunikation. Nar togene krydser
graenserne, udveksler jernbanerne de oplysninger, der er pakreevet for drift og for
kundeservice; dette er navnlig vigtigt for godstransport. | de sidste tredive ar har alle
jernbaner anvendt edb-baserede IT-systemer til trafikforvaltning, administration og
kundeservice. Desveerre har de ikke alle det samme system, og der er heller ikke
gnidningslgs og palidelig informationsudveksling mellem de nationale systemer. Det
er muligt at foretage en begraenset informationsudveksling, men trods udvikling over
de sidste 10 ar, er greensefladen mellem jernbanernes IT-systemer stadig
ufuldstaendige. Nar en jernbane overfgrer et tog eller vogne til en anden jernbane ved
graensen, foreligger der saledes normalt et seet dokumenter. Dette kan medfare
alvorlige forsinkelser for godstrafik ved greenserne. Ud over omkostningerne og
fejlrisikoen mister man ogsa muligheder for at udvikle de stadig mere komplicerede
tienesteydelser, som kunderne forlanger, og som andre transportmader kan tilbyde.
Ekspeditgrer og speditarer forlanger nu eftersporing af godsordrer, pA samme made
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Udtrykket omfatter automatisk togsikrings- og styringssystemer (automatic train protection -ATP og
automatic train control - ATC).
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32.

som ejere af private vogne, som transporterer ca. det halve af godstrafikken.
Overholdelse af preecise leveringsplaner og reel-tidsinformation om, hvor ordrerne
befinder sig er af afggrende betydning for en effektiv forsyningskaede. Det gor det
ogsd muligt at anvende faciliteterne, f.eks. vogne, terminaler og lastbiler, mere
effektivt. Mange vognmaend er i stand til - som ogsa jernbanerne i Nordamerika - at
forteelle deres kunder, hvor deres ordrer befinder sig, hvis de gnsker det.

Kommissionen har til hensigt at foresld, at udarbejdelse af specifikationer for
procedurer ved greenseovergange, indbyrdes forbindelse af jernbane IT-systemer og
deres greenseflade med andre transportmader gives i dpdbagse specifikationer

skal have vaekstpotentiale og skal have en aben arkitektur, sa det er muligt at indfare
ny teknologi og udvikling af nye kundeydelser; de skal ogsa tage hensyn til behovene
for nytilkomne virksomheder pa jernbanetransportmarkedet. Nar mandatet paleegges,
skal man finde den rigtige balance mellem tekniske harmonisering og et marked, der
er frit nok til at byde pa nye lgsninger. Udviklingen af satellitnavigation skulle ogsa
med tiden give instrumenter til en bredere reekke operationelle og logistiske
tienesteydelser, f.eks. forvaltning og sporing af fldden

Kommissionen agter i 2001 at foresld udarbejdelse af specifikationer for
procedurer ved greenseovergange, indbyrdes forbindelse af jernbanernes IT-
systemer og deres greenseflade med andre transportmader.

Rullende materiel. Det foreslaede direktiv hindrer medlemsstaterne i at afsla rullende
materiel, der opfylder EF-specifikationer. Denne forpligtelse har forret over
bestemmelserne om at acceptere karetgjer i RIC og RIV. Direktivet skaber ogsa en
procedure for at udarbejde og vedtage EF-specifikationer og normer, saledes at UIC-
koden i aftalerne ikke lsengere bestemmer de naermere treek ved interoperable
passagervogne og godsvogne. Kommissionen har til hensigt, med henblik pa
gennemfarelse af direktivet, at give AEIF i opdrag at udarbejde specifikationer for
det rullende materiels interoperabilitet, som skal fglges ved udarbejdelse af de
pakreevede europeeiske normer. Man kan stgtte sig til specifikationerne for
hgjhastighedssystemet eller UIC-henstillingerne, hvor dette er hensigtsmaessigt. (Det
bar bemaerkes, at dele af RIC og RIV ikke vedrgrer godkendelse af karetgjer, men
andre aspekter inden for internationale operationer, som ligger uden for direktivets
anvendelsesomrade.)

Kommissionen har til hensigt i 2001 at foresla, at det feelles repraesentive organ
gives mandat til at udarbejde specifikationer for passagervognes og godsvognes
interoperabilitet. Den agter ogsa at foresla et mandat med henblik pa at vurdere
eventuelle ngdvendige specifikationer for togsaet og lokomotiver.

Kapaciteten for sikker og uafbrudt beveegelse over greenserne er ikke relevant for
passagervogne, der kun anvendes pa indenlandske ruter. Der er ingen grund til, at de
skal veere interoperable. Malet er i hgjere grad at integrere markedet for nyt udstyr og
med tiden at skabe et marked for brugt rullende materiel. Hermed bliver priserne
lavere, udstyrsindustriens konkurrenceevne gges og det bliver nemmere at komme
ind i jernbanetransportsektoren. Der er mange spgrgsmal, der ma overvejes, far man
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Kommissionen bestiller, for at forberede arbejdet, en undersggelse om udveksling af operationelle data,
nar godstog krydser greenser.

Meddelelse fra Kommissionen "Galileo - europaeisk deltagelse i en ny generation af
satellithavitationstjenester" KOM(99)54 endelig udg. af 10.2.1999.
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34.

35.

beslutter sig for en politik pa dette omrade. For det farste kan Faellesskabet tackle
harmonisering af sadant rullende materiel pa forskelig made. Man kan f.eks.
begynde med EF-lovgivningen; man kan ogsa fremme initiativer fra de interesserede
parter med henblik pa at na frem til faelles krav. Nar det f.eks. drejer sig om lette
jernbaner, stgtter Kommissionen et initiativ fra sammenslutninger af operatgrer af
offentlig transport, og fra jernbaneudstyrsproducenter om at harmonisere
naglegreensefladerne og sikkerhedskralerResultaterne heraf kan s indfgres i
lovgivningen og danne grundlaget for EF-specifikationer, hvis dette er gnskeligt.
Lovgivningens form er et andet spgrgsmal: denne bgar i hgjere grad sigte pa det indre
marked end pa interoperabilitet og kan maske gives en mere enkel struktur end det
foresldede direktiv om traditionelle jernbaners interoperabilitet. Noget andet er,
hvorledes man bedst kan arrangere overensstemmelsesvurdering af uafhaengige
organer og gensidig anerkendelse af vurderingen.

Kommissionen aflaegger i 2001 rapport om oprettelse af det indre marked for
rullende materiel til passagerbefordring, som udelukkende er beregnet til
anvendelse pa indenlandske ruter.

Stgj. Jernbanelinjer farer gennem teet befolkede omrader og borgerne er derfor udsat
for stgj pa et uacceptabelt niveau. Deres starste bekymring er sgvnforstyrrelser om
natten pa grund af godstog og pa grund af rangering i terminaler. Der er to adskilte
problemer: emissioner fra nye vogne og emissioner fra den enorme flade af
jernbanevogne Feellesskabet som helhed. De holder lang tid og udskiftes kun
langsomt, s& enhver Igsning ma tage hensyn til den eksisterende flade.

En politik om jernbanestgj ma bringe mange aspekter sammen. Pa den ene side skal
borgerne beskyttes mod forstyrrelser; dette er et vigtigt miligmal. Pa den anden side
er det vigtigt at opretholde fri cirkulation for jernbanevogne og derfor for gods i hele
Feellesskabet og sikre det indre marked for disse vogne. Hvis en medlemsstat veelger
at indfare sine egne stgjnormer for godsvogne, hindrer dette fri beveegelse. Endvidere
ma man finde frem til den mest effektive kombination af foranstaltninger, enten det
drejer sig om tekniske foranstaltninger i form af mindre larmende kgretgjer og
stgjbarrierer af forskellig art, eller om operationelle restriktioner pa fart, eller
anvendelse af bestemte ruter eller gkonomiske foranstaltninger i form af afgifter.
Dette kompliceres af ansvarsopdelingen pa forskellige aktarer.

Nedskeering af emission ved kilden er fgrste prioritet for Feellesskabet. Dette bgr
tackles i forbindelse med den generelle EF-politik om stgj. Kommissionen har efter
sin grenbog om fremtidens stgjpolitikivaerksat et vidtraekkende program, som
begynder med teknisk arbejde om indikatorer, malemetoder, kortleegning og
stgjdeempningsforanstaltninger. Den mener, at det er pa tide at pabegynde arbejdet
om jernbanestgj og planlaegger at oprette en arbejdsgruppe. Denne gruppe skal
udfgre det tekniske arbejde, der er pakraevet for at foresla EF emissionsteerskler, dvs.
malemetoder, graensevaerdier, omkostninger og fordele, de gkonomiske aspekter osv.
Arbejdsgruppen skal bestd af repreesentanter for medlemsstaterne, miljgorganer,
jernbanerne og med jernbaneudstyrsindustrien. Arbejdet kan sa tjene som grundlag

14

15

Mass Transit Rail Initiative for Europe (MARIE), stattes af Kommissionen og er et initiativ fra Union
of European Railway Industries (UNIFE) og International association of Public Transport (UITP).
Initiativet deaekker bade designkriterier, livslabsomkostninger, kontraktbetingelser og finansielle
aspekter.

Fremtidens stgijpolitik KOM(96) 540 endelig udg. af 4.11.1996.
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37.

38.

for udarbejdelse af EF-specifikationer i henhold til direktivet om konventionelle
jernbaner.

Kommissionen agter i 2000 at iveerkseette teknisk arbejde om jernbanestgj ved
hjeelp af en arbejdsgruppe.

Et seerligt problem er, som naevnt, den store maengde godsvogne, som forbliver i drift
i flere artier. En mulig lgsning er at pamontere vognene mere stajfri bremsesko i
stedet for de traditionelle bremseklodser, selv om dette betyder, at hjul og aksler ogsa
skal udskifte¥’. Med den saedvanlige udskiftningshastighed vil det tage ca. 15 &r at
udskifte alt det rullende materiel, og stgjemissionerne halveres. Det skulle dog veere
muligt at koncentrere indsatsen der, hvor problemerne er starst, sa stgjreduktionerne
nas pa et tidligt tidspunkt; muligheden for at fremskynde pamonteringen bar
diskuteres med alle involverede parter, selv om dette ikke bgr medfgre en reduceret
konkurrenceevne for godstransport. Et sadant program skal drgftes indgaende med
jernbanernes og de private ejeres repraesentative organer.

Kvalifikationer og arbejdsmetoder. Jernbanevirksomhedernes normale praksis har
veeret, og er stort stadig, at skifte togbesaettingd greensen eller naer graensen. Det

er sjeeldent, at beseetningen arbejder tveers over greenserne, selv om det sker. Hvis
international jernbanetransport skal veere konkurrencedygtig, skal det veere muligt for
jernbanevirksomhederne at bruge deres besaetninger pa sa produktiv made som
muligt, samtidig med at bestemmelserne om arbejdstid overholdes, for at kunne yde
tienesteydelser af den kvalitet, markedet forlanger. | nogle tilfeelde er det mere
effektivt at skifte besaetning ved graensen, i andre at besaetningen arbejder tveers over
greensen inden for arbejdstidsbegraensningen. Jernbanebesaetningers interoperabilitet
rejser mange spgrgsmal: den yderligere viden, der er pakreevet for at fare tog tveers
over graenserne, krav til helbred, alder og arbejdsmetoder.

En togfarer, der arbejder tveers over greenserne, har behov for yderligere viden,
hovedsagelig om sprog, signaler og driftsbestemmelser og ruten. Sprogkundskaber er
en seerlig alvorlig hindring, da jernbanerne traditionelt ikke har taget hensyn hertil
ved anseettelse. Besaetningerne har normalt kun behov for et ekstra sprog, da
distancerne pa den anden side af graensen er begreenset af arbejdstid. Hver enkelt
jernbane har sit eget signalsystem og driftsbestemmelser, og hver enkelt rute har
specifikke geografiske treek. En togfgrer skal kunne handle hurtigt i ngdsituationer
og skal derfor have et indgaende kendskab til signal- og driftsbestemmelserne pa de
forskellige net og pa den pageeldende rute. P& nuveerende tidspunkt foregar
interoperabilitet tveers over greenserne i henhold til bilaterale aftaler, idet
veertsjernbanevirksomheden eller infrastrukturforvalteren er ansvarlig for uddannelse
og kvalifikationer. Arbejdsmarkedets parter undersgger, hvilke kvalifikationer der er
behov for ved greenseoverskridende operationer; nar Kommissionen overvejer de
ngdvendige foranstaltninger vil den tage fuldt hensyn hertil.

Kommissionen agter i 2000 under hgring af arbejdsmarkedets parter at
iveerkseette en undersggelse om de kvalifikationer, der kreeves af
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Med den nuveerende generation lydsvage bremsesko, skal hjulene udskiftes; der foretages pa nuvaerende
tidspunkt forskning om lydsvage sko, som ikke kraever udskiftning af hjulene.

"Togbesaetning" omfatter stort set togfareren, men ogsd andre medlemmer af personalet, som er
beskaeftiget med togets drift.
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40.

41.

togbesaetningen ved greenseoverskridende operationer samt bevis for faglig
kompetence.

Overensstemmelsesvurdering. Traditionelt fastsaetter jernbanerne ikke blot deres
egne normer, men vurderer ogsa overensstemmelse med disse normer. Dette ordning
har absolutte ulemper: vurderingen kan tage for lang tid, metoderne falger ikke trit
med teknologien, og der forekommer dobbeltarbejde, hvad angar afprgvning. De
nuveerende ordninger garanterer heller ikke objektivitet og ligebehandling af alle
jernbanevirksomheder og producenter af udstyr, enten de er nye pa markedet eller er
veletablerede. Hgjhastighedsdirektivet overgiver ansvaret for
overensstemmelsesvurdering til de uafhsengige "bemyndigede organer".
Kommissionen mener, at man bgr give disse "bemyndigede organer” ansvaret for at
foretage overensstemmelsesvurdering for konventionelle jernbaner, da der ikke er
nogen klar skelnen mellem udstyr til hgjhastighedsjernbaner og udstyr til
konventionelle  jernbaner, og da de samme principper geelder.
Hgjhastighedsdirektivet fastseetter samordning af de bemyndigede organer. Det er et
abent spgrgsmal, om denne mekanisme Vil vise sig tilstraekkelig, eller om man ma
ggre mere. Det ville veere en mulighed at skabe et europaeisk samordningsorgan, som
har ansvaret for at sammenligne metoder og at fremsaette henstillinger om yderligere
harmonisering. Dette overvejes, nar man har opnadet erfaring med, hvordan de
bemyndigede organer fungerer.

Pa nogle omrader fortseetter de nationale krav, f.eks. karedygtighed pa forskellige
ruter, mens der pa andre omrader ma veere en overgangsperiode indtil EF-
specifikationer og normer vedtages. F.eks. beslutter en "registreringsjernbane” i en
medlemsstat i henhold til RIC og RIV om et kgretgj er i overensstemmelse med UIC-
koden og den registrerer accepterede kgretgjer. Denne proces garanterer ikke
retfeerdig behandling af alle operatgrer og alle producenter af udstyr. Ansvaret for
certificering af karetgjernes overensstemmelse med de eksisterende krav i
Feellesskabet til de bemyndigede organer (dvs. overensstemmelse med de relevante
UIC-publikationer). Med hensyn til registrering af vogne, der anvendes til
international transport, bgr dette foretages af uafhaengige organer. Kommissionen
agter at iveerksaette en undersggelse om registreringssystemer i hele Feellesskabet og
om behovet for feelles bestemmelser med henblik pa at sikre gensidig anerkendelse
og retfeerdig behandling.

Kommissionen agter i direktivet om konventionelle jernbaner at foresla, at de
bemyndigede organer overgives ansvaret for vurdering af overensstemmelse,
ikke blot med Feellesskabets specifikationer og normer, men ogsa med nationale
bestemmelser og med de nuveerende krav i Feellesskabet.

Overensstemmelsesvurdering i jernbansektoren er ikke blot et spgrgsmal om at
afprave prototyper under laboratorieforhold eller pa pravesteder. Forskellige skinner

og signalsystemer har deres egne specifikke traek, sa rullende materiel skal afprgves
pa den infrastruktur, den skal kere pa, under normale arbejdsbetingelser. For
eksempel afprgvning for elektromagnetiske uoverensstemmelser mellem bestemte
typer elektrisk motor og signaludstyr. Sadanne prever skal udfgres af den

jernbanevirksomhed eller den infrastrukturforvalter, det direkte angar, men bar ikke

veere mere vanskelig end ngdvendigt, og den skal veere gennemsigtig og ikke-
diskriminerende. Feellesskabsretningslinjer om afprgvning under driftsbetingelser

kan veere pakraevede for at sikre dette.
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43.

44,

Kommissionen agter i 2001 at foresla, at det faelles repreesentative organ gives
mandat til at vurdere, hvorvidt der er behov for retningslinjer til afpravning af
jernbaneudstyr under driftsbetingelser.

Gensidig anerkendelse af vedligeholdelse og reparationer er vigtig for fri bevaegelse
af karetgjer i hele Feellesskabet, navnlig for godsvogne. Det bgr veere muligt for
ejeren af en vogn frit at veelge mellem at fa arbejde udfert i den medlemsstat, hvor
den er registreret, og i den stat, hvor vognen befinder sig, nar reparationer er
ngdvendige; ejeren er ellers ngdt til at bringe vognen tilbage til registreringsstaten.
Dette indebeerer gensidig anerkendelse af vedligeholdelse og reparationer, hvilket
f.eks. involverer feelles specifikationer eller normer for dele, inklusive reservedele,
for  vedligeholdelses- og reparationsprocedurer og for godkendte
reparationsveerksteder. Det nuveerende arrangement kritiseres f.eks. af ejere af
private vogne, idet ejerne er ngdt til at fa arbejdet foretaget i registreringsstaten, og at
opfylde en raekke forskellige krav. Bade AEIF og ejere af private vogne bar
inddrages i arbejdet med at finde frem til Ilgsninger.

Kommissionen agter i 2001 at foresla et mandat om udarbejdelse af de
specifikationer og procedurer der er pakreevede med henblik pa gensidig
anerkendelse af vedligeholdelse og reparationer.

HARMONISERING PA LENGERE SIGT

Sikkerhedsbestemmelser. Feellesskabets mal begr veere at bevare den
misundelsesveerdige gode sikkerhed, jernbanetransport indtil nu har vist, samtidig
med at der fastsaettes sa fa sikkerhedsbestemmelser som muligt for ikke at skabe
hindringer for interoperabilitet og integrering af udstyrsmarkedet. Et mal, der er lige
sa vigtigt, er at sikre at sikkerhedslovgivning er gennemsigtig og ikke-
diskriminerende, sa alle jernbanevirksomheder behandles ens. Maske er der ogsa
mulighed for tilneermelse mellem de nationale sikkerhedslovgivninger, hvilket kan
medvirke til at na disse mal. Kommissionen har iveerksat en undersggelse for, for det
farste, at sammenligne hvorledes sikkerhedslovgivningen er tilrettelagt i forskellige
medlemsstater og, for det andet, at udarbejde henstillinger om tilnsermelse af politik
og om retfeerdige og dbne processer. Denne undersggelse afsluttes i 1999. Der er da
muligvis behov for yderligere detaljeret arbejde om virkningen af driftsbestemmelser
og driftsprocedurer pa interoperabilitet.

Elektriske systemer. For gjeblikket findes fem forskellige elektriske systemer i
Feellesskabet. Dette tvinger normalt jernbanerne til at skifte lokomotiver ved
greenserne. Flerstrgamslokomotiver blev brugt i nogen grad, men indtil for kort tid
siden udgjorde de stadig en kostbar teknisk udfordring, og deres palidelighed var
ikke altid tilfredsstillende. Teknologien har imidlertid udviklet sig, og EF-jernbaner
har for nylig afgivet store ordrer pa flerstreamslokomotiver og treekenheder. De kan
nu veelge mellem at anvende flerstramslokomotiver eller at skifte ved greensen af
kommercielle eller driftsmaessige grunde. Dette svaekker argumentet for almindelig
harmonisering af elektriske systemer i hele Feellesskabet yderligere. Dette ville blive
umadeligt dyrt og gdeleeggende, og kan ikke berettiges af kommercielle arsager eller
af hensyn til cost benefit aspekter. Harmonisering af kgreledningsge&hetyi
strgmaftagervidde er en anden sag. Disse varierer s4 meget, at flere strgmaftagere
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Jernbaneskinnerne er forsynet med en overhaengende kareledning, der er ophaengt mellem stagttepaele.
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46.

kan veere pakreevet, for at et lokomotiv kan kgre pa internationale ruter. En
harmonisering vil medfgre vaesentlige fordele til imelige omkostninger.

Kommissionen agter i 2002 at foresla at give det feelles repreesentative organ
mandat til at vurdere, om harmonisering af karelednings- og
stramaftagerdesign er berettiget.

Ladeprofil, fritrumsprofil og andre parameftteProfilerne ligger tilstraekkelig naer op

ad hinanden til, at passagertog kan bevaege sig rundt pa det meste af det europaeiske
fastland®. Fritrumsprofiler og andre parametre begraenser dog bevaegeligheden for
store godstransporter og begreenser godtogs dimensioner, hvilket hindrer
effektivitetsforbedringer (det geelder f.eks. togenes leengde og akselbelastning). En
generel harmonisering af infrastrukturen til hgjere specifikationer i modsaetning til
selektiv forbedring, nar det er berettiget af gkonomiske grunde, ville medfgre
astronomiske omkostninger, da spor, broer og tunneller sa skal omkonstrueres.
Anlaeggelse af hgjhastighedsruter giver dog mulighed for at anvende andre ruter til
langsommere trafik. Muligheden for et netveerk, eller et saet skinnestraekninger, der
opfylder kravene til international gods skal dog draftes, nar retningslinjerne for TEN-
T skal revideres; dette giver ogsa mulighed for at identificere flaskehalsene i det
konventionelle net. Det er ogsa spgrgsmalet, om det er berettiget at foretage
yderligere harmonisering af sadanne streekningers infrastrukturparametre, og hvilke
specifikationer der i sa fald er de mest hensigtsmaessige. Kommissionen har til
hensigt at give AEIF i opdrag at vurdere, hvorvidt en yderligere harmonisering af
infrastrukturen er berettiget med henblik pa at gge godstrafikkens effektivitet.

Kommissionen agter i 2002 at foresla, at det faelles repreesentative organ gives
mandat til at vurdere, om det er berettiget at foretage yderligere harmonisering
af infrastrukturen med henblik pa at gge godstrafikkens effektivitet.

INTEROPERABILITET UD OVER FALLESSKABETS GRANSER

Det europeeiske jernbanesystem standser ikke ved Feellesskabets greenser. Det
fortseetter ud i de Central- og @steuropeeiske lande og er forbundet med landene i
Mellemgsten og Nordafrika. En harmonisering af specifikationerne i hele dette
omrade ville veere en fordel for alle de pageeldende lande pd samme made som
gensidig anerkendelse af overensstemmelsesvurdering. Harmonisering har stgrre
muligheder for at blive vellykket, hvis den bygger pa det arbejde, der allerede
foretages pa internationalt niveau. Feellesskabet kan yde et enestaende bidrag, da det
har kompetence til at arbejde pa internationalt niveau pa dette omrade. De
specifikationer for hgjhastigheds- og konventionel jernbane, det vedtager, kan
eventuelt danne grundlaget for en bredere harmonisering og etablere et system til
gensidig anerkendelse af overensstemmelsesvurdering. Ansggerlandene tilpasser sig
Feellesskabets specifikationer, og nar de er medlemmer, deltager de i
harmoniseringsprojektet pa samme made som andre medlemsstater. Interoperabilitet
med det schweiziske jernbanesystem kan sikres gennem aftalen mellem Det
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Ladeprofilen og den maksimale akselbelastning er afggrende for maksimumsdimensionerne for rullende
materiel. Fritrumsprofilen afger, hvor megen plads der er pakraevet over og rundt om sporet for at
rullende materiel med bestemte dimensioner kan passere faste installationer sikkert.

Sporvidde er en anden sag. | det meste af Europa anvendes standardsporvidde, men Spanien, Portugal,
Finland og Irland samt de baltiske lande bruger forskellige brede sporvidder.
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48.

Europeeiske Feellesskab og den schweiziske konfgderation om transport ad jernbane
og ad landeve;..

Spgrgsmalet er, hvordan man i det interoperable system kan inkludere alle landene i
Europa, Mellemgsten og Nordafrika gennem en retlig ramme, der forpligter alle
landene til at anvende samme specifikationer og til gensidig anerkendelse af
overensstemmelsesvurdering. Denne proces bar vaere sa enkel og s gkonomisk som
mulig, sa specifikationerne skal bygge pa de allerede udformede eller godkendte
specifikationer pa internationalt niveau, ferst og fremmest alle specifikationerne fra
Feellesskabet. Samtidig skal de beskytte et mindretal af landene mod tvungen
paleeggelse af uhensigtsmaessige specifikationer.

Den international konvention om internationale jernbanebefordringer (normalt kaldet
COTIF - Convention relative aux transports internationaux ferroviaires) kan
eventuelt udggre den rigtige ramme, da dens medlemmer omfatter 40 lande i Europa,
Mellemgsten og Nordafrika, herunder alle medlemsstaterne. Denne mellemstatslige
konvention daekker for gjeblikket erstatningsansvar, kontrakter og transport af farligt
gods, men blev revideret pa et generalforsamlingsmgde i juni 1999. Et af resultaterne
af denne revision er udvidelse af dets omrade til at omfatte retligt korrekt vedtagelse
af tekniske specifikationer og bestemmelser om gensidig anerkendelse af
overensstemmelsesvurdering for udstyr, der anvendes i international transport. Den
reviderede tekst fastseetter, at specifikationer skal bygge pa de specifikationer, der
allerede er udarbejdet eller godkendt pé internationalt niveau, og at de ssedvanlige
afstemningsregler, som gar det muligt for en fjerdedel af medlemmerne at blokere
beslutningerne, ogsa skal geelde for tekniske specifikationer. Denne fremgangsmade
skulle kunne fremme harmonisering pa en enkel og effektiv made, samtidig med at
medlemmernes rettigheder beskyttes. Den reviderede COTIF tillader internationale
organer, f.eks. Det Europeeiske Feellesskab, at blive medlemmer af centralkontoret
for den internationale konvention om international jernbanebefordring (almindeligvis
kaldet OTIEY) som er den organisation, der er oprettet ved konventionen.
Medlemskabet ger det muligt for Feellesskabet at gve kraftig indflydelse pa
beslutningerne om teknisk harmonisering. Feellesskabet bgr - ud fra en vurdering af,
hvad det er bedst tient med - tage en besluthing om medlemskab i
ratificeringsperioden, som formentlig varer indtil ultimo 2003.

Kommissionen agter at undersgge spgrgsmalet om EF-medlemskab af
centralkontoret for international jernbanebefordring (OTIF) og foreleegge sin
holdning i 2001.
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L'Office central des transport internationaux ferroviaires.
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H.

2.

ARBEJDSPROGRAM

Dette resumé samler de handlingsforslag om integrering af konventionelle
jernbanesystemer, denne meddelelse indeholder. Det centrale forslag i denne
meddelelse, et direktiv om interoperabilitet af konventionelle jernbaner, kan bidrage
til bade at udvide interoperabilitet og til integrering af udstyrsmarkedet. Teknisk
harmonisering er en langvarig proces, og ressourcer er knappe, s& Kommissionen
mener, at forberedelser til gennemfarelse af direktivet bgr begynde pa et tidligt
tidspunkt. Dette stimulerer yderligere arbejdet med integrering af konventionelle
jernbaner, pa samme made som forholdet var med hgjhastighedsjernbaner.

Integrering af tjienesteydelser

Pa kort sigt bar jernbanevirksomheder og infrastrukturforvaltere sigte pa at reducere
forsinkelser ved greenseovergange for godstrafik til den tid, der er pakreevet til at
skifte lokomotiv og besaetning. Kommissionen agter i 2000 at hgre de involverede
parter om ivaerkseettelse af en overvagning af forsinkelserne.

Pa mellemlang sigt bar jernbanevirksomheder og infrastrukturforvaltere sigte pa at
elimenere stop ved greenserne. Afhaengige af fremskridt, agter Kommissionen at
beslutte om udarbejdelse af specifikationer for forenklede procedurer for overfarsel
af tog mellem nettene uden stop ved graenserne bgr gives i opdrag.

Prioriteter for harmonisering

Kommissionen agter i 2001 at give det feelles repraesentative organ mandat til at:

udarbejde specifikationer for systemer til signaler, togstyring og sikring for konventionelle
jernbaner, som bygger pa ERTMS

udarbejde specifikationer for passagervogne og godsvognes interoperabilitet
vurdere, hvilke specifikationer der eventuelt er pakraevet for togsaet og lokomotiver

vurdere, hvorvidt der er behov for EF-retningslinjer for afprgvning af jernbaneudstyr under
driftsbetingelser

Kommissionen agter ogsa i 2001 at foresla, at der gives mandat til:

udarbejdelse af specifikationer for procedurer for greenseovergange, indbyrdes forbindelse
af jernbane IT-systemer og for deres greenseflade med andre transportmader

Udarbejdelse af de ngdvendige specifikationer og procedurer til gensidig anerkendelse af
vedligeholdelse og reparationer.

Kommissionen agter i 2000 at iveerkseette forberedende teknisk arbejde om jernbanestgj
gennem en arbejdsgruppe.

| 2000 agter Kommissionen - under hgring af arbejdsmarkedets parter - at iveerkseette en
undersggelse om de saerlige kvalifikationer, der er pakreevet for jernbanebesaetninger ved
greenseoverskridende operationer samt bevis for faglig kompetence.
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| direktivet om konventionelle jernbaner foreslar Kommissionen: at ansvaret for

overensstemmelsesvurdering gives til  "bemyndigede organer’, som vurderer
overensstemmelse med bade EF-specifikationer og -normer og ogsa med nationale
bestemmelser og med de geeldende krav i Feellesskabet.

5. Harmonisering pa leengere sigt

Kommissionen aflaegger i 2002 rapport om oprettelse af et indre marked for rullende materiel
til passagerbefordring, der kun skal anvendes pa indenlandske ruter.

Kommissionen agter i 2002 at give det feelles repraesentative organ i opdrag:

o at vurdere, om det er berettiget af foretage harmonisering af kgrelednings- og
strgmaftagerdesign

» at vurdere, om det er berettiget at foretage yderligere harmonisering af infrastrukturen for
at gge godstrafikkens effektivitet.

53. Interoperabilitet ud over Feellesskabets graenser

Kommissionen agter at undersgge spgrgsmalet om EF-medlemskab af centralkontoret for
international jernbanebefordring (OTIF) og foreleegge sin holdning i 2001.
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Forslag til
EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS DIREKTIV

om interoperabilitet i det transeuropaeiske jernbanesystem for konventionelle tog

BEGRUNDELSE

BEGRUNDELSE UD FRA NAERHEDSPRINCIPPET

Hvilke formal har den pataenkte foranstaltning set i lyset af EF's forpligtelser?

Foranstaltningen sigter mod at tilvejebringe rammeforskrifter, som omfatter obligato-
riske tekniske specifikationer for interoperabilitet (TSI'er) og harmoniserede standar-
der for at sikre interoperabilitet i det transeuropeeiske jernbanenet og samtidig bidrage
til, at markederne for transportydelser og -materiel abnes, samt fremme banernes kon-
kurrenceevne som helhed.

Harer den pataenkte foranstaltning under EF's enekompetence, eller er der tale
om en kompetence, som EF deler med medlemsstaterne?

Kompetencen er delt i henhold til EF-traktatens artikel 155.

Hvad er problemets EF-dimension (f.eks. hvor mange medlemsstater bergres
heraf, og hvorledes er problemet hidtil blevet behandlet)?

EF-dimensionen fremgar af oversigtsplanen for det transeuropeeiske jernbanenet, som
bergrer alle medlemsstater. Hidtil har medlemsstaterne ikke gennemfgrt interoperabi-
litet hver for sig.

Kan problemet lgses mest effektivt af EF eller af medlemsstaterne?

Medlemsstaterne er ikke i stand til - hverken ved en aftale mellem regeringerne eller
ved standardisering - at tilvejebringe de tekniske, driftsmaessige og retslige forhold,
som er en forudsaetning for interoperabilitet.

Hvilke yderligere konkrete fordele er forbundet med den foranstaltning, EF
pataenker, og hvad vil omkostningerne veere ved at forholde sig passiv?

| den nuveerende situation kreever togtrafik over greenserne seerlige tiltage, som kan
variere efter forholdene, men omfatter udskiftning af lokomotiv og personale, kontrol

og dokumentudveksling, sideordning af landenes teknikker og driftsregler og overhol-
delse af alle de nationale forskrifter. Det kan medfare forringet kvalitet i trafikbetje-
ningen og/eller uforholdsmaessigt store investeringer i sddanne forbindelser. En indsats
pa EF-plan vil pa leengere sigt give en betydelig kvalitetsforbedring og lavere omkost-
ninger for sadanne forbindelser. Den vil nemlig lette og forenkle adgangen til nettet og
give bade driftsselskaberne og industrien mulighed for at opna stordriftsfordele.
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Hvilke muligheder har EF?

EF kan tilskynde til modernisering, harmonisere de vaesentlige krav og vedtage gen-
nemfarelsesforanstaltninger for sa vidt angar de tekniske parametre.

Medlemsstaternes har forskellige udgangspunkter for deres regler om sikkerhed, sund-
hedsbeskyttelse, forbrugerbeskyttelse, miljgbeskyttelse, driftssikkerhed/disponibilitet
samt teknisk kompatibilitet og drift. Driftsselskaberne skal falge obligatoriske og ind-
byrdes afvigende tekniske parametre. Hvis der skal opnas en tilstraekkelig grad af in-
teroperabilitet ma grundparametrene harmoniseres, sa de ngdvendige tekniske, drifts-
maessige og retslige betingelser er sikret.

Er det ngdvendigt med ensartede forskrifter, eller er det tilstreekkeligt at opstille
de generelle mal i et direktiv, der derefter gennemfares af medlemsstaterne?

Det her foreslaede direktiv fastsaetter de generelle mal og laegger en ensartet ramme
med hensyn til hvilke veesentlige krav systemet skal opfylde, hvilken rolle medlems-
staterne skal spille i forbindelse med ibrugtagningen af delsystemer og hvilke opgaver
der skal varetages af de uafhaengige organisationer som skal vurdere om komponenter-
ne opfylder de stillede krav og kontrollere delsystemerne. Derudover rummer direkti-
vet reglerne for udarbejdelse af TSl'er, som skal fglges ved alle nye ibrugtagninger.

Harmoniseringen geelder de vaesentlige krav og de tekniske specifikationer for inter-
operabilitet. Spgrgsmal vedrarende gennemfarelsen overlades til medlemsstaterne og
de europeeiske standardiseringsorganisationer.
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INDLEDNING

1.

En gradvis virkeliggerelse af det konventionelle transeuropaeiske banenet med ud-
gangspunkt i de enkelte landes eksisterende eller planlagte net forudseetter at infra-
struktur, fast udstyr, logistiske systemer og rullende materiel kobles sammen og gares
driftskompatibelt.

Hidtil er hvert banenet blevet drevet og togtrafikken gennemfart bag nationale greenser
og bundet af hvert lands seerlige, indbyrdes forskellige og meget ofte uforenelige reg-
ler og forskrifter af teknisk og anden art. Det er bl.a. tilfeeldet pa omraderne sikkerhed,
miljg, infrastrukturens fysiske egenskaber, herunder iseer fritrumsprofil, stramforsy-
ningssystemer, signalsystemer og styring og kontrol af trafikken samt drift.

Dette viser at medlemsstaterne ikke har veeret i stand til hver for sig at treeffe de for-
anstaltninger der skal til for at gennemfare interoperabilitet pa det konventionelle
transeuropaeiske banenet.

Af alle disse grunde annoncerede Kommissionen i 1996 i hvidbogen "En strategi for et
effektivt og moderne jernbanesystem i EU" at der ville blive taget skridt til at integrere
de nationale banenet samtidig med vedtagelsen af et radsdirektiv om interoperabilitet i
det europeeiske jernbanenet for hgjhastighedstog (direktiv 96/48/EF af 23. juli 1996).

| 1997 blev der sa igangsat en undersggelse som i maj 1998 mundede ud i en anbefa-
ling af en strategi med forslag til hvad der kunne ggres pa kort, mellemlangt og langt
sigt. Hovedforslaget var at der burde vedtages et direktiv efter samme principper som
dem der blev fulgt pa hgjhastighedsomradet.

Den meddelelse til RAdet og Europa-Parlamentet som ledsager dette direktivforslag,
skitserer de problemer som forskellige regler og driftsmaessige og tekniske forhold
volder banerne, og peger pa muligheder for at overvinde dem. De fleste af disse hand-
lemuligheder er indeholdt i dette direktivforslag.
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INTEROPERABILITET OG NAARHEDSPRINCIP

7.

10.

11.

Som naevnt er jernbanenettene vokset frem gennem de sidste 150 ar som et gennem-
integreret system i hvert land for sig, styret af et eller flere nationale selskaber som
myndighederne har givet meget vidtgaende kompetence med hensyn til forvaltning,
drift og udbygning inden for en generel lovramme. Den opdeling som dette har med-
fort, giver ikke mulighed for optimal togtrafik pa de forskellige dele af den infrastruk-
tur som de nationale banenet udggr tilsammen.

Sammenhaeng i nettet forudsaetter altsa en tilstraekkelig grad af harmonisering af:

— de relevante nationale forskrifter om sikkerhed, sundhed, miljg og forbrugerbe-
skyttelse;

— de tekniske og driftsmaessige forhold der er relevante for greensefladerne:

— infrastrukturen

— systemerne for strgmforsyning og stremaftagning

— anleeg og procedurer for vedligehold

— styringskontrol- og signalsystemer

— anleeg og procedurer for drift og trafikstyring

— de ngdvendige informations- og kommunikationssystemer til person og
godstransport

— det rullende materiel.

For alt det materiel og udstyr som indgar i systemet, ma der desuden skabes betingel-
ser for et frit og konkurrencepraeget marked.

Det kreever altsd en harmoniseringsindsats pa EF-plan at opna interoperabilitet i bane-
nettet.

Indsatsen skal rettes mod greensefladerne mellem de forskellige dele af systemet, be-
stemmelser om drift og bestemmelser i de nationale regelsaet om sikkerhed, sundhed,
miljg og forbrugerbeskyttelse.

Herigennem konkretiseres interoperabilitetskonceptet, hvis gennemfgrelse forudseetter
etablering af rammeforskrifter pa EF-plan. EF-rammen skal ggre det muligt at defi-
nere et saet veesentlige krav, iseer til greensefladerne, og en raekke procedurer med bin-
dende virkning for alle aktgrer der skal samarbejde, dvs. i farste reekke medlemsstater-
ne, men ogsa erhvervslivet og herunder iseer infrastrukturforvalterne, jernbanevirk-
somhederne og industrien.

Ligesom for hgjhastighedstog ma der derfor i overensstemmelse med subsidiaritets-
princippet udarbejdes et direktiv om interoperabilitet i det konventionelle transeuro-
paeiske banenet. De politiske og tekniske problemer der hindrer sammenhaeng og in-
teroperabilitet i et transeuropeeisk jernbanenet som det her skitserede, kan hverken
lzses ved at erhvervslivet alene udarbejder standarder pa frivilligt grundlag eller ved
gensidig anerkendelse af eksisterende nationale bestemmelser.

26



DIREKTIVETS STRUKTUR OG INDHOLD

12.

13.

14.

Dette direktivforslag laegger sig sa teet som muligt op ad struktur og indhold i direkti-
vet om hgjhastighedstogene. Men som forklaret i meddelelsen har det dog veeret ngd-
vendigt at afvige fra det pa et par punkter. Det gaelder iseer geografi (de bergrte net) og
teknik (bergrte delsystemer), den gradvise indfgrelse af nye EF-specifikationer, vedta-
gelsen af arbejdsprogrammet, prioriteringen af arbejdet i det feelles repraesentative
organ og i udvalget.

Som det er tilfeeldet ved hgjhastighedstogene, indgar dette direktivforslag om interope-
rabilitet som grundelementet i en struktur med tre niveauer:

— direktivet selv med de veesentlige krav som systemet skal opfylde
— de tekniske specifikationer for interoperabilitet

— alle de andre europeeiske specifikationer, herunder europeaeiske standarder fra de
europeeiske standardiseringsorganisationer, CEN, CENELEC og ETSI.

Denne struktur er inspireret af den typiske struktur i direktiver efter "den nye meto-
de". | sddanne direktiver fastleegges der et szt vaesentlige krav som varerne skal
opfylde ved markedsfaringen, men hvordan de teknisk set skal opfyldes siger direk-
tiverne ikke noget om. Nar en europaeisk standard der opfylder de vaesentlige krav,
derefter offentliggeres, formodes enhver vare der fglger standarden, at opfylde de
vaesentlige krav. Standarderne er dog ikke obligatoriske. Det er en af grundene til at
det har veeret ngdvendigt at leegge TSI-niveauet ind mellem de vaesentlige krav og
standarderne pa dette omrade, hvor det drejer sig om interoperabilitet; for at sikre
teknisk kompatibilitet mellem de forskellige dele af et s& komplekst system har det
veeret ngdvendigt at kunne gennemtvinge et seet specifikationer, isser for greensefla-
derne mellem delene.

Direktivforslaget anskuer det konventionelle transeuropaeiske jernbanenet som en
kompleks helhed; det retter sig mod infrastrukturen, det faste udstyr, logistiksystemer-
ne og det rullende materiel og mod de komponenter i disse systemer der har kritisk be-
tydning for interoperabiliteten.

For at gare det mere handterligt er systemet som helhed opdelt i delsystemer:

— infrastruktur

— energi

— vedligeholdelse

— styringskontrol og signaler

— rullende materiel

— drift og trafikstyring

— trafiktelematik for person- og godstrafikken.

| forhold til direktiv 96/48 er dette direktivforslag disponeret en smule anderledes for

at tage hensyn til konklusionerne i ovennaevnte undersggelse. Undersggelsen anbefa-
ler, at man ikke tager fat pa alle hindringer for interoperabilitet pa en gang, men lgser
problemerne efterhanden i en prioriteret raekkefglge, som etableres pa grundlag af
costbenefitforholdet for hver af de pateenkte foranstaltninger. det har bl.a. vist sig mere
fordelagtigt at harmonisere de fremgangsmader og regler, der arbejdes efter, og at
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15.

16.

sammenkoble informationssystemerne end at traeffe foranstaltninger vedrgrende f.eks.
infrastrukturelle fritrumsprofiler.

Ganske som i hgjhastighedsdirektivet fastleegger forslaget derefter som resultatforplig-
telse hvilke overordnede vaesentlige krav til sikkerhed, sundhed, miljgbeskyttelse, for-
brugerbeskyttelse, og teknisk og driftsmaessig kompatibilitet der skal opfyldes for at
systemets dele skal veere driftskompatible.

For hvert delsystem praeciseres de vaesentlige krav i ngdvendigt omfang i seerlige "tek-
niske specifikationer for interoperabilitet” (TSl'er).

De tekniske specifikationer for interoperabilitet er altsa andet niveau i den foreslaede
struktur.

For delsystem preeciserer TSl'erne saledes om ngdvendigt de veesentlige krav; de fast-
lzegger hvilke komponenter og greenseflader der har kritisk betydning for interoperabi-
liteten, og hvilke procedurer der skal benyttes til at vurdere overensstemmelsen og an-
vendelsesegnetheden.

TSl'erne udarbejdes efter mandat fra Kommissionen af en feelles repraesentativ organi-
sation som branchen etablerer; den omfatter eksperter fra jernbanevirksomhederne,
infrastrukturforvalterne og industrien. TSl'erne vedtages dernaest efter den fremgangs-
made der er fastlagt i direktivet.

For hgjhastighedstogenes vedkommende har 96/48-udvalget udpeget den europaeiske
sammenslutning for interoperabilitet i jernbanenettet (Association européenne pour
I'interopérabilité ferroviaire, AEIF) som feelles repraesentativt organ; efter Kommissio-
nens opfattelse kunne AEIF godt fortseette med at spille denne rolle, men det foreslas
for en sikkerheds skyld at beslutningen farst treeffes efter haring af det udvalg der skal
nedseettes i henhold til direktivet om konventionelle tog.

Lige som pa hgjhastighedsomradet udarbejdes de nadvendige tekniske specifikationer
for komponenter og greensefladeforhold der er afggrende for interoperabiliteten, af
specialiserede organisationer, hvad der for de europeeiske standarders vedkommende
vil sige CEN, CENELEC og ETSI.

| disse tilfeelde udfares vurderingen af overensstemmelse og anvendelsesegnethed
efter fabrikantens anmodning af de organer som medlemsstaterne har bemyndiget
hertil, og fabrikanten udfeerdiger en EF- overensstemmelseserklgering som fastlagt i
direktivet og pa grundlag af de moduler der fastleegges i den relevante TSI.

| overensstemmelse med direktiv 93/38 om abning af adgangen til offentlige kontrak-
ter i de udelukkede sektorer skal vurderinger foretages pa grundlag af europeeiske spe-
cifikationer nar der findes sadanne.

Det skal her bemeerkes at der pa jernbaneomradet ikke kun sigtes mod overensstem-
melsesvurdering af den enkelte komponent isoleret betragtet i forhold til de relevante
tekniske specifikationer.

| mange tilfeelde er det en komponents og dens greensefladers anvendelsesegnethed i

det jernbanemiljg den skal indga i, der skal vurderes i forhold til tekniske funktions-
specifikationer. Formelt er sidstnaevnte tilfeelde ikke forskelligt fra ferstnaevnte, sa ved
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procedurens gennemfgrelse anvendes de moduler der er fastlagt i afggrelse
90/683/EQF, hvis de ngdvendige tekniske specifikationer foreligger.

17.  For delsystemerne kontrolleres overensstemmelsen med de veesentlige krav som i hgj-
hastighedsdirektivet i forhold til TSI'erne efter den fremgangsmade som direktivet
fastleegger.

Proceduren gennemfgres af et bemyndiget organ efter anmodning fra en ordregiver,
som udsteder EF-overensstemmelseserkleeringen. Pa grundlag af denne erklzering
tillader den bergrte medlemsstat det pageeldende delsystems idriftsaettelse.

Det skal her understreges at et komplekst systems egnethed til at levere en given ydel-
se ikke er det samme som summen af dets komponenters egnethed hver for sig til den
brug de er beregnet til i et delsystem. Derfor ma hvert delsystem betragtes som helhed,
herunder ud fra et driftssynspunkt, ikke mindst nar det er meningen at det skal betjene
offentligheden.

18.  Det bemyndigede organer skal opfylde de kriterier der er fastsat i direktivet. Pa jern-
baneomradet varetages de bemyndigede organers opgaver for tiden af jernbanerne
selv, som altsa er bade dommere og parter i sagen. Med ikrafttraedelsen af direktiv
91/440/EQF om udviklingen af Feellesskabets jernbaner og EF-traktatens afsnit XV
om transeuropaeiske net kan dette forhold ikke vare ved; de bemyndigede organer skal
udpeges.

| skrivende stund har de fleste medlemsstater gjort fremskridt med oprettelsen af sa-
danne organer for overensstemmelsesvurdering pa hgjhastighedsomradet. Nogle er
allerede praenotificeret, og for andre er der kommet hensigtserklaeringer. Kommissio-
nen mener at man af hensyn til sammenhaeng og stordriftsbesparelser bgr benytte de
samme organer for konventionelle baner. Det er dog udelukkende medlemsstaterne der
skal bedgmme kandidaterne i forhold til direktivets kriterier og foretage notificerin-

gen.

SAMARBEJDE

19.  Selvom det er et af direktivets mal og altsa en del af dets indhold at etablere et samar-
bejde mellem aktgrerne - medlemsstaterne, jernbanevirksomhederne, infrastruktur-
forvalterne og industrien - er dette samarbejde sa vigtigt for etableringen af de trans-
europaeiske net til at der her bar ofres et seerligt afsnit pa det.

20. For medlemsstaterne finder samarbejdet navnlig sted i det 'staende udvalg' som skal
nedseettes i henhold til direktivet for at drafte alle spgrgsmal om gennemfarelse og
anvendelse af direktivet. Dette samarbejde er blevet ngdvendigt for at skabe en inte-
greret og sammenhaengende udvikling af det transeuropeeiske banenet med sigte pa et
stigende antal jernbanevirksomheder som falger af allerede gennemfarte eller pataenk-
te eendringer i flere medlemsstater og af den gradvise abning af adgangen til markedet
for nye jernbanevirksomheder.

Pa europeeisk plan findes der ogsa en mellemstatslig aftale, hvis undertegnelse gar helt
tilbage til 1882. Aftalen omfatter en 'teknisk enhed', hvis seneste afggrelse stammer fra
1938 og nu er foreeldet.
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21.

22.

23.

Dertil kommer at aftalen pa den ene side ikke er underskrevet af alle medlemsstaterne
og pa den anden omfatter stater der ikke er medlemmer af EF.

Hvad angar de gkonomiske aktgrer, hvad der hovedsagelig Vil sige jernbanevirksom-
hederne, infrastrukturforvalterne og industrien, forega samarbejdet i det feelles repree-
sentative organ, hvis formal er at bidrage til udarbejdelsen af de tekniske specifikatio-
ner for interoperabilitet.

Far direktivet om interoperabilitet for hgjhastighedstog blev vedtaget, fandtes der ikke
et sadant samarbejde mellem jernbanerne og industrien. Kun jernbanerne samarbejde-
de, internationalt i UIC (Jernbanernes Internationale Sammenslutning) og i EF-spgrgs-
mal i CER (de europeeiske jernbaners samarbejdsorgan).

Men derefter har eksperter fra disse parter regelmaessigt mgdt hinanden i arbejdsgrup-
per nedsat af AEIF. Her har de sammen lavet udkast til TSI'er, som for tiden er ved at
live forelagt for direktiv 96/48-udvalget. Udkastene er frugten af et samarbejde som

det har veeret sveert at fa i stand, men som i dag nyder udbredt politisk statte i de for-
skellige virksomheder.

Hidtil har spgrgsmal om teknisk kompatibilitet, isser spgrgsmal om international trafik
med person- og godsvogne, veeret reguleret i UIC-fiches. Men i betragtning af den ma-
de de bliver udarbejdet og vedtaget pa, ser det principielt ikke ud til at de kan benyttes
uden videre inden for rammerne af direktiv 93/38/EQF. Hvis det skal kunne lade sig
gare, skal de laves om til europaeiske specifikationer, og navnlig til europaeiske stan-
darder i de tekniske komitéer der er nedsat af CEN. CENELEC og ETSI, som der et
andet samarbejdsforum for jernbanevirksomheder, infrastrukturforvaltere og industri.

Endelig indstifter direktivet - ligesom pa hgjhastighedsomradet - et samarbejde mel-
lem bemyndigede organer om vurdering af komponenternes overensstemmelse eller
anvendelsesegnethed og EF-verifikation af delsystemerne.

Dette samarbejde er seerlig vigtigt inden for de transeuropeaeiske net, og her isaer per-
sontransportnettene, som i seerlig grad engagerer regeringernes ansvar. Pa certifice-
ringsomradet er den allerstarste gennemsigtighed et uomgaengeligt must hvis det skal
lykkes at tilvejebringe interoperabilitet - altsa sikre at de forskellige dele eller delsys-
temer kan fungere problemfrit sammen - i et system hvis udstreekning omfatter hele
EF og i sidste ende hele Europa med fri konkurrence pa et abent marked.

Denne gennemsigtighed kan kun blive en realitet hvis de bemyndigede organer enga-
geres i et samarbejde der er sa vidtgaende og sa snaevert som muligt.

KONKLUSION

24.

Kort sagt: dette direktivforslag - om interoperabilitet i det transeuropeeiske jernbane-
system for konventionelle tog - indeholder de rammebestemmelser som er ngdvendige
for pa EF-plan at kunne etablere og drive et integreret, sammenhaengende og drifts-
kompatibelt transeuropaeisk net med stgrst mulig gkonomisk effektivitet for bade sta-
ter, industri, driftsvirksomheder og - sidst med ikke mindst: for brugerne.
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BEMAERKNINGER TIL DE ENKELTE ARTIKLER

25.

Pa grundlag af ovenstaende betragtninger er direktivets dispositive del struktureret i
seks kapitler.

KAPITEL | - ALMINDELIGE BESTEMMELSER
Artikel 1

Her fastleegges direktivets mal, som bestar i at tilvejebringe interoperabilitet i det
transeuropaeiske jernbanesystem for konventionelle tog i de forskellige relevante faser:
planleegning, udfarelse, fornyelse, ombygning, gradvis ibrugtagning og drift.

Geografisk set geelder direktivet for de banestraekninger, som indgar i det transeuro-
peeiske transportnet der er identificeret i Europa-Parlamentets og Radets beslutning
1692/96/EF af 23. juli 1996 om Faellesskabets retningslinjer for udvikling af det
transeuropaeiske transportnet, som anfart i neermere detaljer i direktivets bilag I.

Det preeciseres desuden i artikel 1 at "betingelserne for at tilvejebringe interoperabi-
litet" (dvs. TSl'erne) finder anvendelse pa de dele af systemet der tages i9 brug efter
direktivets ikrafttreeden. Det betyder at TSI'erne ikke gaelder for dele der allerede er i
brug nu, sa leenge de ikke gares til genstand for omlaegning eller fornyelse som defi-
neret i artikel 2.

Artikel 2

Her er definitionerne anbragt. Der er af hensyn til ensartetheden sa vidt muligt brugt
samme definitioner som i direktiv 96/48.

Det skal dog bemeerkes at definitionen af interoperabilitet i 96/48 ("det transeuro-
peeiske jernbanesystem for hgjhastighedstogs egnethed til at muliggere sikker og
kontinuerlig kersel med hgjhastighedstog under udnyttelse af den specificerede
ydeevne") er lidt for snaever. Den ma i dette direktiv udvides med falgende:

— let adgang til nettet
— drift uden tekniske, driftsmaessige eller retslige hindringer

— etablering af markedet for udstyr og tjienester som er ngdvendige for at
opbygge, forny, omlaegge og drive systemet.

Derudover er der tilfgjet fire nye definitioner: grundparametre, seertilfeelde, omlaegning
og fornyelse.

Artikel 3

Her defineres harmoniseringsbestemmelsernes anvendelsesomrade. Bestemmelserne
vedrgrer kun komponenter, greenseflader og procedurer der er ngdvendige og tilstraek-
kelige til at sikre det konventionelle transeuropaeiske banenets interoperabilitet.

Artikel 4

| artikel 4 kreeves det at de veesentlige krav opfyldes.
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26.

De veesentlige krav vedrgrer sikkerhed, driftssikkerhed og disponibilitet, sundhed,
miljgbeskyttelse og teknisk kompatibilitet; de er defineret i hovedtraek i bilag I11.

KAPITEL Il - TEKNISKE SPECIFIKATIONER FOR INTEROPERABILITET
Artikel 5

Her klargares begrebet teknisk specifikation for interoperabilitet (TSI); hver TSI skall
preecisere de vaesentlige krav, definere de funktionelle og tekniske specifikationer for
delsystemet og identificere hvilke komponenter der har afggrende betydning for inter-
operabiliteten.

Artikel 6
Her preeciseres fremgangsmaden for udarbejdelse, vedtagelse og revision af TSl'er.

Som for hgjhastighedstogene udarbejdes TSI-udkastene af det feelles repraesentative
organ.

De nye bestemmelser er fglgende:
— Organet udpeges efter fremgangsmaden i artikel 21, stk. 2 (udvalg).

— Reglerne for faellesorganet i direktivets bilag VIII bygger pa de almindelige
EF-procedurer for standardisering.

— Der kan veelges en anden repraesentant i forbindelse med en given TSI hvis det
feelles repreesentative organ ikke leengere overholder reglerne i bilag VIl eller
ikke har den forngdne kompetence. Denne bestemmelse er en sikkerhedsventil
som skal gare det muligt for udvalget at fortsaette sit arbejde hvis der skulle
opsta problemer; hverken medlemsstaterne eller Kommissionen har jo styr pa
feellesorganets kompetenceudvikling og funktionsevne.

— TSl-udkastet udarbejdes i to tempi: farst fastleegges grundparametrene for en
TSI pa grundlag af en gkonomisk analyse, dernzest udarbejdes det egentlige
TSl-udkast. Desuden skal det feellesorganet tage hensyn til foreliggende stan-
dardiseringsarbejde, eksisterende arbejdsgrupper og anerkendte forskningsre-
sultater; det vil ggre det muligt at udarbejde TSl'erne pa grundlag af en forud
eksisterende enighed og dermed fremskynde TSI-udarbejdelse.

Artikel 7

Her star undtagelserne. Ved alle dispensationsansggninger skal Kommissionen under-
sagge, om de af medlemsstaten pateenkte foranstaltninger er begrundede, og traeffe af-
gorelse efter fremgangsmaden i artikel 21, stk. 2; om ngdvendigt udstedes der en hen-
stilling om, hvilke specifikationer der bgr anvendes. Denne bestemmelse gar det mulig
for udvalget at holde sig orienteret om udviklingen i graden af interoperabilitet i bane-
systemet og at pateenke alternative Igsningsmuligheder til dispensationerne; i givet fald
kunne der veere grund til at undersgge mulighederne for at yde gkonomisk statte til et
projekt i en medlemsstat hvis en TSI er arsag til at projektet maske ikke kan gennem-
fares, mens det pa EF-plan er gkonomisk velbegrundet at sikre at TSl'en overholdes.
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27.

28.

KAPITEL Ill: INTEROPERABILITETSKOMPONENTER
Artikel 8 til 13

Disse artikler indeholder bestemmelserne om anvendelse af interoperabilitetskompo-
nenter og vedrgrer navnlig overholdelse af vaesentlige krav, europaeiske specifikatio-
ner, herunder standarder, vurdering af overensstemmelse eller anvendelsesegnethed,
anvendelse af EF-overensstemmelseserkleering, sikkerhedsklausul og de bemyndigede
organers opgaver.

Bestemmelserne er mage til dem i direktivet om hgjhastighedstog.
KAPITEL IV: DELSYSTEMER
Artikel 14 til 19

Dette kapitel er et af de mest specifikke for interoperabilitetsproblemerne i det trans-
europeeiske jernbanesystem for konventionelle tog. Artiklerne omfatter opgaveforde-
lingen mellem medlemsstaterne, ordregiverne, fabrikanterne og de bemyndigede or-
ganer. De indeholder bestemmelser om ibrugtagningstilladelse, procedure for EF-ve-
rifikation og EF-verifikationserklaering i forhold til de vaesentlige krav og TSl'erne
samt om de bemyndigede organers rolle.

| forhold til hgjhastighedsdirektivet er de to nye bestemmelser:

— Efter artikel 14, stk. 2, skal hver medlemsstat regelmaessigt verificere om de
delsystemer, som de giver ibrugtagningstilladelse til drives og vedligeholdes i
overensstemmelse med de relevante vaesentlige krav. TSl'erne indeholder
nemlig en reekke bestemmelse som skal overholdes efter ibrugtagningen, og
som kan dreje sig om driftsprocedurer eller vedligeholdelse. Da kontrollen
med om disse bestemmelser overholdes ikke indgar i det bemyndigede organs
opgaver som beskrevet i artikel 18, foreslas det at lade medlemsstaterne sta for
den.

— Efter artikel 18, stk. 2, skal det bemyndigede organ ogsa kontrollere sammen-
haengen mellem det delsystem der skal tages i brug og helheden af det system
som det skal indga i. At denne kontrol skal foretages ligger i det forhold at
TSI'en omfatter bestemmelser om graensefladerne mellem det delsystem der
skal tages i brug, og de andre delsystemer. TSl'erne kan dog ikke ggre ud-
tesmmende rede for alle kombinationsmuligheder, enkelttilfeelde, seertilfeelde
og resultater af eventuelle fremtidige dispensationsansggninger, og derfor er
denne kontrol af sammenhaengen ekstremt vigtig, ikke mindst for sikkerheden.
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29.

30.

31.

KAPITEL V: BEMYNDIGEDE ORGANER

Artikel 20
Her preeciseres de bestemmelser der geelder for bemyndigede organer og medlemssta-

ternes tilsvarende forpligtelser. Bestemmelserne er mage til dem i direktivet om hgj-
hastighedstog.

KAPITEL VI: UDVALG OG ARBEJDSPROGRAM

Artikel 21

Som i hgjhastighedsdirektivet er det bestemt at der skal veere et forskriftsudvalg der
skal udtale sig far hver foranstaltning som Kommissionen vedtager.

Artiklen herom er dog eendret for at tage hensyn til den nye radsafgarelse om Kom-
missionens gennemfgrelsesbefgjelser (28. juni 1999).

Endelig ma det sikres at harmoniseringsarbejdet ikke ga i forskellige retninger for
transeuropaeiske net for hgjhastighedstog og for konventionelle tog, som i realiteten
overlapper hinanden. De er tvaertimod uadskilleligt forbundne og gensidigt afhaengige:

— Mere og mere af det rullende materiel til hgjhastighedstog karer videre fra de
saerlige hgjhastighedsbaner og ud pa det konventionelle net.

— Den del af nettet der er faelles er i sig selv et net bestaende af nye straekninger
med blandet trafik, straekninger, der er tilpasset til blandet trafik samt feelles
gennemkarselsspor i starre byer, tilslutningsspor og faelles spor pa banegarde
til stop eller gennemkarsel.

Derfor foreslar Kommissionen at udvide befajelserne for det udvalg der er nedsat
ved direktiv 96/48, til ogsa at omfatte konventionelle baner i stedet for at nedseette et
nyt udvalg.

Artikel 22

Udvalget skal udarbejde et arbejdsprogram der tager hensyn til prioriteringsraekke-
falgen for udarbejdelse af TSI'erne og til de forventede arbejdsfaser.

KAPITEL VII: AFSLUTTENDE BESTEMMELSER

Artikel 23 til 26

Intet seerlig at bemaerke i forhold til de afsluttende bestemmelser i andre direktiver.
Men i forhold til hgjhastighedsdirektivet er der tilfgjet to bestemmelser:

— | artikel 24, stk. 1, fastseettes det at manglende offentliggerelse af TSI'er ikke
kan begrunde en overskridelse af medlemsstaternes frist for gennemfgrelse.
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32.

Denne bestemmelse er indfgjet efter erfaringerne pa hgjhastighedsomradet og
er sd meget desto mere velbegrundet som det ikke er tanken at udarbejde alle
TSl'er pa en gang, men efterhanden som der opstar reelle behov for dem.

— |l artikel 25 anmodes det feelles repraesentative organ om at tilvejebringe et
middel til at fremstille en situationsoversigt over det transeuropeeiske jern-
banesystem for konventionelle tog, som for hvert systemelement viser hoved-
egenskaberne og disses overensstemmelse de egenskaber, som foreskrives af
TSl'erne. Dette vil ggre det muligt dels at holde udvalget og Kommissionen
underrettet om hvordan det gar med at tilvejebringe interoperabilitet i jern-
banesystemet, dels at afleegge praecise rapporter til Radet og Europa-Parla-
mentet om direktivets iveerksaettelse og virkninger.

BILAG

Direktivet indeholder otte bilag om fglgende forhold:

BILAG I DET TRANSEUROPAISKE JERNBANESYSTEM FOR
KONVENTIONELLE TOG

Her fastleegges direktivforslagets geografiske anvendelsesomrade: en helhed af infra-
struktur og rullende materiel.

BILAG Il: DELSYSTEMER

Definition af direktivforslagets tekniske anvendelsesomrade. Systemet som helhed
opdeles i otte delsystemer, og for hvert delsystem anfgres en liste over elementer og
forhold der skal tages i betragtning uden at det dog er tanken at foregribe fastleeggel-
sen de forhold for hvilke der opstar et interoperabilitetsproblem, eller reekkefalgen
hvori delsystemerne skal underkastes TSl'er.

BILAG Ill: VASENTLIGE KRAV

Farst defineres generelt geeldende vaesentlige krav, dvs. krav der geelder for hele
systemet som defineret i bilag |, derefter de veesentlige krav som er specifikke for
hvert delsystem.

BILAG IV: INTEROPERABILITETSKOMPONENTERNES
OVERENSSTEMMELSE OG ANVENDELSESEGNETHED

Her geelder det reglerne for udarbejdelse af EF-erklaeringer om overensstemmelse og
anvendelsesegnethed for interoperabilitetskomponenter.
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BILAGV: VERIFIKATIONSERKLARING FOR DELSYSTEMERNE

Her angives det typiske indhold af en EF-verifikationserkleering for et delsystem.

BILAG VI:  VERIFIKATIONSPROCEDURE FOR DELSYSTEMERNE

Her anfares proceduren for overensstemmelsesverifikation for delsystemer.

BILAG VII: MINIMUMSKRITERIER, SOM MEDLEMSSTATERNE SKAL
TAGE HENSYN TIL VED UDPEGELSE AF BEMYNDIGEDE ORGANER

| dette bilag anfgres de minimumskriterier som medlemsstaterne skal tage hensyn til
ved notificering af bemyndigede organer for bedgmmelse af overensstemmelse og
anvendelsesegnethed for komponenter og verifikation for delsystemer.

BILAG VIII: MINDSTEREGLER FOR DET FALLES REPRASENTATIVE
ORGAN

Her anfgres mindstereglerne som det feelles repraesentative organ skal overholde under
hele udfarelsen af den opgave det har faet overdraget.
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Forslag til
EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS DIREKTIV

om interoperabilitet i det transeuropaeiske net af konventionelle jernbaner

EUROPA-PARLAMENTET OG RADET FOR DEN EUROP/EISKE UNION HAR -

under henvisning til traktaten om oprettelse af Det Europeeiske Feellesskab, seerlig artikel 156,

under henvisning til forslag fra Kommissiorfén

under henvisning til udtalelse fra Det @konomiske og Sociale Ud¥alg

under henvisning til udtalelse fra Regionsudvai§eig

ud fra falgende betragtninger:

(1)

(2)

3)

(4)

For at give unionsborgerne, de erhvervsdrivende og de regionale og lokale administra-
tive enheder mulighed for fuldt ud at udnytte fordelene ved et omrade uden indre
greenser, bgr der blandt andet ggres en indsats for at fremme sammenkobling og inter-
operabilitet mellem de nationale jernbanenet og lette adgangen til disse net.

Forretningsmaessig togdrift pa det transeuropaeiske banenet forudsaetter iszer, at der er
ngje sammenhaeng mellem infrastrukturens og det rullende materiels specifikationer,
men ogsa, at de forskellige infrastrukturforvalteres og driftsvirksomheders informa-
tions- og kommunikationssystemer er koblet effektivt sammen. Denne sammenhaeng
og sammenkobling er afggrende for ydeevneniveau, sikkerhed, servicekvalitet og om-
kostninger og ikke mindst for interoperabiliteten i det konventionelle transeuropeeiske
banenet.

For at virkeliggare disse mal tog Radet et farste skridt den 23. juli 1996 med vedtagel-
sen af direktiv 96/48/E¥ om interoperabilitet i det transeuropaeiske jernbanesystem
for hgjhastighedstog.

| hvidbogeR® "En strategi for et effektivt og moderne jernbanesystem i EU" fra 1996
annoncerede Kommissionen, at der ville blive taget et nyt skridt pa jernbaneomradet,
denne gang for de konventionelle baner; den bestilte derpa en undersggelse af integra-
tionen af de nationale jernbanesystemer, hvis resultater blev offentliggjort i maj 1998,

ZEFT ...

BEFT ...

HEFT ...

S EFT L 235 af 17. september 1996.
2 KOM (96) 421 af 30. juli 1996.

37



(5)

(6)

(7)

(8)

(9)

(10)

(11)

og det anbefales heri, at der vedtages et direktiv, som bygger pa samme fremgangs-
made som den, der blev fulgt for hgjhastighedstogene. Undersggelsen anbefaler des-
uden, at man ikke tager fat pa alle hindringer for interoperabilitet pa en gang, men

lzser problemerne efterhanden i en prioriteret raekkefalge, som etableres pa grundlag
af costbenefitforholdet for hver af de pateenkte foranstaltninger. Det fremgar ogsa af
undersggelsen, at det har vist sig mere fordelagtigt at harmonisere de fremgangsmader
og regler, der arbejdes efter, og at sammenkoble informations- og kommunikations-
systemerne end at treeffe foranstaltninger vedrgrende eksempelvis infrastrukturelle
fritrumsprofiler.

Kommissionens meddelelse om integrering af konventionelle jerrJamdrefaler, at

dette direktiv vedtages, og angiver baggrunden for de vigtigste ligheder og forskelle
mellem dette direktiv og direktivet pa hgjhastighedsomradet. Hovedforskellene skyl-
des, at det geografiske anvendelsesomrade er blevet tilpasset og det tekniske anvendel-
sesomrade udvidet for at tage hensyn til resultaterne af bl.a. ovennaevnte undersggelse,
og at man har valgt at ga gradvis frem med fierne hindringerne for interoperabilitet i
jernbanesystemet.

Ifglge traktatens artikel 155 skal Feellesskabet iveerkseaette enhver form for aktion, som
matte veere ngdvendig for at sikre nettenes interoperabilitet, navnlig inden for harmo-
nisering af tekniske standarder.

Radet anmodede den 6. oktober 1999 Kommissionen om at foreleegge en strategi for,
hvordan interoperabiliteten i jernbanenettet kan forbedres og flaskehalsproblemer lg-
ses, sa tekniske, administrative og gskonomiske hindringer for driftskompatibilitet
hurtigt kan ryddes af vejen, og der samtidig kan ydes garantier for et hgjt niveau for
sikkerhed og for personalets uddannelse og kvalifikationer.

Réadets direktiv 91/440/EQF af 29. juli 1991 om udvikling af Faellesskabets jerribaner

indebeerer, at jernbanevirksomhederne skal have bedre adgang til medlemsstaternes
jernbanenet, og dette ngdvendigger igen, at infrastruktur, udstyr og rullende materiel

opfylder kravet om interoperabilitet.

Det pahviler medlemsstaterne at handhaeve de sikkerheds-, sundheds- og forbruger-
beskyttelsesregler, som geelder for jernbaner generelt under planlaegning, opbygning,
ibrugtagning og drift. Sammen med de lokale myndigheder har de derudover ansvar
vedrgrende jordejendomsret, fysisk planleegning og miljgbeskyttelse.

Der er store forskelle mellem de nationale retsforskrifter og mellem de interne regler
og tekniske specifikationer, som jernbanerne anvender. Disse nationale retsforskrifter
og interne regler indeholder tekniske fremgangsmader, som er saeregne for hvert lands
industri. De indeholder forskrifter om seerlige dimensioner og anordninger og om spe-
cielle egenskaber. Dermed hindres tog i at kgre i hele Faellesskabets omrade pa gun-
stige betingelser.

Denne situation har i arenes lgb skabt meget snaevre forbindelser mellem de enkelte
landes jernbaneindustrier og de nationale jernbaner til skade for en effektiv abning af

ZTKOM ...
EF L 237 af 24. august 1991, s. 25.
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markederne. Jernbaneindustrierne har brug for et abent og konkurrencepraeget europae-
isk marked for at kunne udvikle deres konkurrenceevne pa verdensplan.

(12) Der bgr derfor for Feellesskabet som helhed fastleegges veesentlige krav til det transeu-
ropeeiske jernbanesystem for konventionelle tog.

(13) Det konventionelle banesystems udstraekning og kompleksitet har gjort det praktisk
nadvendigt at opdele det i delsystemer. For hvert delsystem ma der fastlaegges vaesent-
lige krav for hele Faellesskabet, og det ma fastleegges, hvilke tekniske specifikationer,
navnlig for komponenter og graenseflader, der er ngdvendige for at opfylde de vaesent-
lige krav.

(14) Gennemfgrelsen af bestemmelserne om interoperabilitet i det transeuropaeiske jernba-
nesystem for konventionelle tog ma ikke skabe costbenefitmaessigt urimelige hindrin-
ger for muligheden af at bevare sammenhzengen i hver enkelt medlemsstats bestaende
jernbanenet, idet det tilstraebes at fastholde det mal, at togene skal kare pa hele Feelles-
skabets omrade.

(15) Det matillades, at en medlemsstat undlader at anvende visse TSl'er i seerlige tilfeelde,
og der ma fastsaettes procedurer, som skal sikre, at sadanne dispensationer er berettige-
de. Ifglge traktatens artikel 155 skal der i Feellesskabets indsats for interoperabilitet
tages hensyn til projekternes gkonomiske levedygtighed.

(16) For at opfylde de relevante bestemmelser om fremgangsmaderne ved tilbudsgivning i
jernbanesektoren, som navnlig findes i Radets direktiv 93/387E@kal ordregiverne
anfgre de tekniske specifikationer i de generelle dokumenter eller i udbudsmaterialet i
forbindelse med de enkelte kontrakter. Der bgr tilvejebringes et saet europaeiske speci-
fikationer, der kan tiene som referencer for disse tekniske specifikationer.

(17) Idirektiv 93/38/EQDF er en europaeisk specifikation defineret som en feelles teknisk
specifikation, en europaeisk teknisk godkendelse eller en national standard til gennem-
farelse af en europaeisk standard. En harmoniseret europeeisk standard udarbejdes af en
europeaeisk standardiseringsorganisation, Den Europaeiske Standardiseringsorganisation
(CEN), Den Europeeiske Komité for Elektroteknisk Standardisering (CENELEC) eller
Det Europeaeiske Standardiseringsinstitut for Telekommunikation (ETSI) efter mandat
fra Kommissionen, og dens reference offentliggeres i De Europaeiske Faellesskabers
Tidende.

(18) Feellesskabet har interesse i, at der findes et internationalt standardiseringssystem, som
er i stand til at udarbejde standarder, der faktisk bruges af deltagerne i den internatio-
nale handel, og som lever op til feellesskabspolitikkens krav. De europeeiske standardi-
seringsorganisationer bgr derfor viderefgre deres samarbejde med de internationale
standardiseringsorganisationer.

(19) Ordregiverne fastleegger de yderligere specifikationer, som er ngdvendige som supple-
ment til de europaeiske specifikationer eller andre standarder. Disse specifikationer ma

2 Radets direktiv 93/38/EQF af 14. januar 1993 om samordning af fremgangsmaderne ved
tilbudsgivning inden for vand- og energiforsyning samt transport og telekommunikation
(EFT nr. L 199 af 9.8.1993, s. 84) som andret ved tiltreedelsesakten af 1994 og ved Europa-
Parlamentets og Radets direktiv 98/4/EF af 16. februar 1998 om aendring af direktiv 96/38.

39



(20)

(21)

(22)

(23)

(24)

(25)

(26)

(27)

(28)

ikke hindre opfyldelsen af de vaesentlige krav, der er harmoniseret pa feellesskabsplan,
0g som det transeuropeeiske jernbanesystem for konventionelle tog skal overholde.

Fremgangsmaderne ved vurdering af komponenternes overensstemmelse og anvendel-
sesegnethed skal bygge p& de moduler, der er vedtaget ved afgarelse 93/465/E@F

For at fremme udviklingen af den bergrte industri bar fremgangsmader, der omfatter
kvalitetssikringssystemer, fremmes mest muligt. Begrebet komponent omfatter bade
materielle og immaterielle objekter, for eksempel programmel.

Vurdering af anvendelsesegnethed foretages for de komponenter, der er mest afggren-
de for systemets sikkerhed, disponibilitet eller gkonomi.

Ordregiverne fastleegger i deres udbudsmateriale, navnlig for komponenterne og under
henvisning til de europaeiske specifikationer, de specifikationer, som fabrikanterne
skal overholde i henhold til kontrakterne.

| den forbindelse skal komponenternes overensstemmelse hovedsagelig vurderes med
henblik pa deres anvendelsesomrade for at sikre systemets interoperabilitet, og ikke
kun med henblik pa deres frie omsaetning pa Faellesskabets marked.

Det er derfor ikke ngdvendigt, at fabrikanten CE-maerker de komponenter, som er om-
fattet af dette direktiv; det er tilstraekkeligt, at fabrikanten afgiver en overensstemmel-
seserkleering pa grundlag af en vurdering af overensstemmelsen og/eller anvendelses-
egnetheden, der er gennemfgrt efter de i direktivet foreskrevne procedurer.

Dette bergrer ikke fabrikanternes forpligtelse til at CE-meerke visse komponenter for
at attestere deres overensstemmelse med andre relevante feellesskabsbhestemmelser.

De delsystemer, som det transeuropaeiske jernbanesystem for konventionelle tog bestar
af, skal underlaegges en verifikationsprocedure. De myndigheder, der er ansvarlige for
at tillade ibrugtagning, skdunne forvisse sig om, at resultatet af planlsegnings-, op-
bygnings- og ibrugtagningsfaserne er i overensstemmelse med de gaeldende admini-
strative, tekniske og driftsmaessige bestemmelser. Dette skal ogsa gere det muligt for
fabrikanten at regne med ligebehandling uanset land. Der skal derfor udformes et
modul, som fastleegger principperne og betingelserne for EF-verifikation af delsys-
temer.

EF-verifikationsproceduren bygger pa tekniske specifikationer for interoperabilitet
(TSl'er). TSl'er udarbejdes efter mandat fra Kommissionen af en feelles repraesentativ
organisation for infrastrukturforvalterne, jernbanevirksomhederne og industrien. Hen-
visning til TSI'er er ngdvendig for at sikre interoperabilitet i det transeuropaeiske jern-
banesystem for konventionelle tog, og for disse TSI'er geelder bestemmelserne i artikel
18 i direktiv 93/38/EQF.

De bemyndigede organer, der har til opgave at gennemfare procedurerne for vurdering
af komponenternes overensstemmelse eller anvendelsesegnethed og verifikationspro-

% Radets afggrelse 93/465/E@QF af 22. juli 1993 om modulerne for de forskellige faser i
procedurerne for overensstemmelsesvurdering og regler om anbringelse og anvendelse af
»CE-overensstemmelsesmaerkningen«, med henblik pa anvendelse i direktiverne om teknisk
harmonisering (EFT nr. L 220 af 30.8.1993, s. 23).
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(29)

(30)

(31)

ceduren for delsystemer, skal, navnlig hvis der ikke foreligger europaeiske specifika-
tioner, samordne deres afggrelser sa snaevert som muligt.

Radets direktiv 91/440/EQDF foreskriver regnskabsmaessig adskillelse mellem aktivite-
ter i forbindelse med transportvirksomheden og aktiviteter i forbindelse med forvalt-
ningen af jernbaneinfrastrukturen. Med samme hensigt bgr de specialiserede afdelin-
ger af jernbanernes infrastrukturforvaltere, som udpeges til bemyndigede organer,
have en sadan struktur, at de opfylder de kriterier, der geelder for denne type organer.
Andre specialiserede organer kan bemyndiges, hvis de opfylder de samme kriterier.

De foranstaltninger, der er ngdvendige for at gennemfgre dette direktiv, er generelle
foranstaltninger, jf. artikel 2 i Radets afgarelse 1999/468/EF af 28. juni 1999 om fast-
seettelse af de neermere vilkar for udavelsen af de gennemfarelsesbefaijelser, der til-
leegges Kommissionéh

Tilvejebringelsen af interoperabilitet i det transeuropeeiske jernbanesystem for konven-
tionelle tog er et projekt, der bergrer hele Faellesskabet. Hver for sig kan medlemssta-
terne ikke traeffe de foranstaltninger, der skal til for at tilvejebringe en sadan interope-
rabilitet. Nar neerhedsprincippet laegges til grund, ma denne indsats saledes gares pa
feellesskabsplan -

UDSTEDT FOLGENDE DIREKTIV:

KAPITEL |

Almindelige bestemmelser

Artikel 1

1. | overensstemmelse med traktatens artikel 154 og 155 tager dette direktiv sigte pa at fast-
saette betingelserne for pa Feellesskabets omrade at tilvejebringe interoperabilitet i det trans-
europeeiske jernbanesystem for konventionelle tog som beskrevet i bilag I. Disse betingelser
vedrgrer planlsegning, opbygning, ibrugtagning, omlaegning, fornyelse, drift og vedligehol-
delse af dele af dette system, som tages i brug, efter at direktivet er tradt i kraft.

2. Den heraf falgende tekniske harmonisering skal gare det muligt at opbygge et indre marked
for udstyr og tjenester til opbygning, fornyelse, omlaegning og drift af det transeuropaeiske
jernbanesystem for konventionelle tog.

SEFT L 184 af 17.7.1999, s. 23.
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Artikel 2
| dette direktiv geelder fglgende definitioner:

a) »Det transeuropeeiske jernbanesystem for konventionelle tog«: Den i bilag | beskrevne hel-
hed, som bestar af jernbaneinfrastrukturen, herunder banestraekningerne og andre faste anleeg,
i det transeuropaeiske transportnet, udfart eller tilpasset til konventionel banetransport og til
kombineret banetransport, samt rullende materiel, der er konstrueret til at kare pa denne infra-
struktur.

b) »Interoperabilitet«: Det transeuropeeiske jernbanesystem for konventionelle tog's egnethed
til at muliggere sikker og kontinuerlig togtrafik, der praesterer de ydelser, som forudseettes for
disse straekninger.

Denne egnethed er afhaengig af, at alle retslige, tekniske og driftsmaessige betingelser for at
opfylde de veesentlige krav er til stede.

c) »Delsystemer«: Det transeuropeaeiske jernbanesystem for konventionelle tog er, som angivet
i bilag 11, opdelt i strukturelt eller funktionelt definerede delsystemer, for hvilke der skal fast-
laegges vaesentlige krav.

d) »Interoperabilitetskomponenter«: Hver enkelt del, gruppe af dele, underenhed eller kom-
plet enhed af materiel, som indgar i eller er bestemt til at indga i et delsystem, som er direkte
eller indirekte afggrende for interoperabiliteten i det transeuropaeiske jernbanesystem for kon-
ventionelle tog.

e) »Vaesentlige krav«: Samtlige betingelser, der er fastsat i bilag 11, og som det transeuropae-
iske jernbanesystem for konventionelle tog, dets delsystemer, interoperabilitetskomponenter
og greenseflader skal opfylde.

f) »Europeeisk specifikation«: En feelles teknisk specifikation, en europaeisk teknisk godken-
delse eller en national standard til gennemfgrelse af en europaeisk standard, som defineret i
artikel 1, nr. 8-12, i direktiv 93/38/EQF.

g) »Tekniske specifikationer for interoperabilitet«, i det falgende bensevnt »TSl'er«: de spe-
cifikationer, der gaelder for hvert delsystem eller hver del af et delsystem med sigte pa at op-
fylde de veesentlige krav og sikre interoperabiliteten i det transeuropaeiske jernbanesystem for
konventionelle tog.

h) »Feelles repraesentativt organ«: Et organ sammensat af repraesentanter for infrastrukturfor-
valterne, jernbanevirksomhederne og industrien med den opgave at udarbejde TSl'er. Ved
»infrastrukturforvaltere« forstas dem, der er omhandlet i artikel 3 og 7 i direktiv 91/440/EQF.

i) »Bemyndigede organer«: De organer, som har til opgave at vurdere interoperabilitetskom-
ponenternes overensstemmelse eller anvendelsesegnethed eller at gennemfare proceduren for
EF-verifikation af delsystemerne.

J) "Grundparametre": Retslige, tekniske eller driftsmaessige forudsaetninger, som er afggrende
for interoperabiliteten, og som der skal treeffes afgarelse om efter fremgangsmaden i artikel
21, far det feelles repraesentative organ udarbejder TSI-udkast.

k) "Seertilfeelde": Enhver del af det transeuropeeiske jernbanesystem for konventionelle tog,
som kraever midlertidige eller permanente saerbestemmelser i TSI'erne af hensyn til seerlige
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geografiske, topografiske eller bymiljgmaessige forhold eller af hensyn til sammenhaengen
med det bestaende system.

) "omleegning": starre arbejder, som gar ud pa at eendre et delsystem eller en del af et del-
system, og som kraever ny ibrugtagningstilladelse i henhold til artikel 14.

m) "fornyelse": starre arbejder, som gar ud pa at udskifte et delsystem eller en del af et del-
system, og som kraever ny ibrugtagningstilladelse i henhold til artikel 14.

Artikel 3

1. For hvert delsystem indeholder dette direktiv dels bestemmelser om, interoperabilitetskom-
ponenter, graenseflader og procedurer, dels betingelser for sammenhaeng i det transeuropaeiske
jernbanesystem for konventionelle tog som helhed, der er ngdvendige for at opna interopera-
bilitet i systemet.

2. Direktivets bestemmelser finder anvendelse med forbehold af andre relevante feellesskabs-
bestemmelser. For sa vidt angar interoperabilitetskomponenter og greenseflader kan opfyldel-
sen af dette direktivs veesentlige krav dog ggre det ngdvendigt at benytte seerlige europaeiske
specifikationer, der er udarbejdet med henblik herpa.

Artikel 4

1. Det transeuropeeiske jernbanesystem for konventionelle tog, delsystemerne, interopera-
bilitetskomponenterne og greensefladerne skal opfylde de veesentlige krav, som gaelder for
dem.

2. De supplerende tekniske specifikationer, der er omhandlet i artikel 18, stk. 4, i direktiv
93/38/EQDF, og som er ngdvendige ud over de europeeiske specifikationer eller andre stan-
darder, som er i brug i Feellesskabet, ma ikke stride mod de veesentlige krav.

KAPITEL Il

Tekniske specifikationer for interoperabilitet

Artikel 5

1. For hvert delsystem udarbejdes der en TSI. Nar det viser sig ngdvendigt, herunder navnlig
for at kunne behandle kategorier af straekninger, knudepunkter eller rullende materiel hver for
sig eller for at kunne prioritere mellem lgsningen af forskellige interoperabilitetsproblemer,
kan der udarbejdes flere TSl'er for et enkelt delsystem. | sa fald finder denne artikel ogsa an-
vendelse for den pageeldende del af et delsystem.

2. Delsystemerne skal veere i overensstemmelse med TSl'erne; overensstemmelsen skal opret-
holdes hele tiden under brugen af hvert delsystem.
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3. Med det formal at tilvejebringe interoperabilitet i det transeuropaeiske jernbanesystem for
konventionelle tog og etablere det indre marked som naevnt i artikel 1 fastlaegger hver TSI
folgende forhold i ngdvendigt omfang:

a) Den preeciserer de veesentlige krav for det bergrte delsystem og dets greenseflader
til de andre delsystemer.

b) Den fastleegger for hver straeknings- og/eller knudepunktskategori, jf. bilag I, de
funktionelle og tekniske specifikationer, som delsystemet og dets greenseflader til de
andre delsystemer skal opfylde.

c) Den fastseetter eventuelle gennemfgrelsesbestemmelser for seertilfeeldene.

d) Den fastleegger, for hvilke interoperabilitetskomponenter og for hvilke graense-
flader der skal udarbejdes europaeiske specifikationer, herunder europeeiske stan-
darder, som er ngdvendige for at tilvejebringe interoperabilitet i det transeuropaeiske
jernbanesystem for konventionelle tog.

e) Den angiver i hvert enkelt tilfeelde, hvilke af de i afggrelse 93/465/EQF definerede
moduler eller, efter omsteendighederne, hvilke specifikke procedurer der skal anven-
des ved vurderingen af enten overensstemmelsen eller anvendelsesegnetheden af in-
teroperabilitetskomponenterne, samt EF-verifikationen af delsystemerne.

f) Den stiller om ngdvendigt forslag om en vejledende tidsplan og en strategi for
gennemfarelse af TSI'en, herunder de tekniske og/eller geografiske faser i tilveje-
bringelsen af interoperabilitet i det transeuropaeiske jernbanesystem for konventio-
nelle tog.

4. Hver TSI udarbejdes pa grundlag af en undersggelse af det eksisterende delsystem og an-
giver som mal et delsystem, der kan gennemfgares gradvis og inden for en rimelig tidshorisont.
Séledes giver gradvis vedtagelse af TSl'er og overholdelse af sadanne TSlI'er mulighed for
efterhanden at realisere malet om interoperabilitet i det transeuropaeiske jernbanesystem for
konventionelle tog og samtidig i videst mulig udstraekning bevare sammenhaengen i det besta-
ende jernbanenet i hver medlemsstat.

Artikel 6

1. TSl-udkast udarbejdes efter mandat fra Kommissionen; mandaterne fastleegges efter frem-
gangsmaden i artikel 21, stk. 2. De pageeldende TSl'er vedtages og revideres efter samme
fremgangsmade. De offentliggares af Kommissionen i De Europzeiske Feellesskabers Tiden-
de.

2. Det feelles repraesentative organ udpeges efter fremgangsmaden i artikel 21, stk. 2; det
overholder reglerne i bilag VIII. Hvis det feelles repraesentative organ ikke lsengere overholder
disse regler eller ikke besidder den kompetence, der er ngdvendig for at kunne udarbejde en
given TSI, udstedes mandatet til an anden repraesentant efter samme fremgangsmade.

3. Det feelles repraesentative organ - eller i givet fald den pagaeldende repraesentant - har til
opgave at forberede revisionen og ajourfaringen af TSl'erne og at fremseette alle relevante
henstillinger til det i artikel 21 omhandlede udvalg pa baggrund af den tekniske udvikling
eller udviklingen i de samfundsmaessige krav.
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4. Hvert TSI-udkast udarbejdes i to trin.

Farst fastleegger det feelles repraesentative organ TSl'ens grundparametre. For hvert grund-
parameter ggres der rede for de mest fordelagtige lgsninger med angivelse af de tekniske og
gkonomiske begrundelser, og der treeffes beslutning efter fremgangsmaden i artikel 21, stk. 2.

Dernaest udarbejder det feelles repraesentative organ TSI-udkastet med udgangspunkt i de sale-
des fastlagte grundparametre. | givet fald tager det feelles repraesentative organ hensyn til fore-

liggende standardiseringsarbejde, eksisterende arbejdsgrupper og anerkendte forskningsresul-
tater.

5. Der skal ved udarbejdelsen, vedtagelsen og revisionen af TSl'er tages hensyn til de forven-
tede omkostninger ved de tekniske lgsninger, der ggr det muligt at opfylde dem med henblik
pa at fastleegge og ivaerkseette de mest fordelagtige lgsninger.

Med dette for gje foreleegger det feelles repraesentative organ - eller i givet fald repraesentanten
- sammen med hvert TSI-udkast en samlet vurdering af de forventelige omkostninger og for-
dele ved den foreskrevne tekniske Igsning; denne vurdering angiver de forventede virkninger
for alle operatgrer og bergrte gkonomiske beslutningstagere. Medlemsstaterne medvirker ved
denne vurdering ved at stille de ngdvendige data til radighed.

6. Det i artikel 21 omhandlede udvalg holdes jeevnligt orienteret om, hvordan udarbejdelsen af
TSl'erne skrider frem. Under dette arbejde kan udvalget udstede relevante henstillinger om
udformningen af TSI'erne og om costbenefitvurderingen.

7. | forbindelse med vedtagelsen af hver TSI fastseettes ikrafttreedelsesdatoen for denne TSI
efter fremgangsmaden i artikel 21, stk. 2.

Artikel 7

En medlemsstat kan undlade at anvende visse TSl'er, herunder for det rullende materiel, i
falgende tilfeelde og situationer:

— nar en del som omhandlet i artikel 1, stk. 1, pa tidspunktet for offentligggrelsen af de
relevante TSl'er befinder sig pa et avanceret udviklingstrin, eller

— nar grundparametrene for de relevante TSl'er i forbindelse med et projekt for fornyelse
eller omlaegning af en eksisterende banestraekning er uforenelige med dem, der geelder for
den eksisterende straekning, og anvendelsen af disse TSI'er skader projektets gkonomiske
levedygtighed og sammenhaengen i medlemsstatens jernbanesystem.

| begge tilfeelde meddeler den pagaeldende medlemsstat pa forhndnd Kommissionen, at den har
til hensigt at fravige reglerne og forelsegger den et dossier over, hvilke TSl'er eller dele af
TSl'er den gnsker at undlade at anvende, samt hvilke specifikationer den gnsker at anvende i
stedet. Kommissionen undersgger, om de af medlemsstaten pataenkte foranstaltninger er be-
grundede, og treeffer afggrelse efter proceduren i artikel 21, stk. 2; om ngdvendigt udstedes
der en henstilling om, hvilke specifikationer der bgr anvendes.
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KAPITEL III

Interoperabilitetskomponenter

Artikel 8

Medlemsstaterne treeffer alle forngdne foranstaltninger for at sikre, at interoperabilitetskom-
ponenter:

— kun markedsfares, hvis de gar det muligt at opna interoperabilitet i det transeuropeeiske
jernbanesystem for konventionelle tog ved at opfylde de vaesentlige krav

— benyttes inden for deres anvendelsesomrade efter deres bestemmelse og installeres og
vedligeholdes hensigtsmeaessigt.

Disse bestemmelser er ikke til hinder for markedsfgring af disse komponenter med henblik pa
andre anvendelser.

Artikel 9

Medlemsstaterne ma ikke under henvisning til dette direktiv forbyde, begraense eller hindre, at
interoperabilitetskomponenter, som opfylder direktivets bestemmelser, markedsfares pa deres
omrade med henblik pa anvendelse i det transeuropeeiske jernbanesystem for konventionelle
tog. De ma navnlig ikke stille krav om kontrol, som allerede er udfagrt som led i den procedu-
re, der fgrer til udstedelse af EF-erkleering om overensstemmelse eller anvendelsesegnethed.

Artikel 10

1. Medlemsstaterne anser de interoperabilitetskomponenter, for hvilke der foreligger en EF-
erkleering om overensstemmelse eller anvendelsesegnethed som naermere beskrevet i bilag 1V,
for at veere i overensstemmelse med de relevante vaesentlige krav i dette direktiv.

2. Om en interoperabilitetskomponent opfylder de veesentlige krav, der geelder for den, og om
den er anvendelsesegnet, fastslas pa grundlag af de betingelser, der er anfart i den relevante
TSI, herunder de relevante europaeiske specifikationer, nar sadanne findes.

3. De europeeiske specifikationers referencer offentliggeres i De Europeeiske Feellesskabers
Tidende og skal neevnes i den relevante TSI. Hvis der offentliggares relevante europaeiske
specifikationer efter at TSl'erne er vedtaget, skal de tages i betragtning, nar TSl'erne revi-
deres.

4. Medlemsstaterne offentligger henvisninger til de nationale standarder, hvortil
harmoniserede standarder er blevet omsat.

5. | perioden far offentliggerelse af en TSI tilsender medlemsstaterne, hvis der ikke foreligger

europeeiske specifikationer, de gvrige medlemsstater og Kommissionen de standarder og tek-
niske specifikationer, der benyttes som grundlag for at vurdere, om de vaesentlige krav er op-
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fyldt, jf. dog artikel 20, stk. 5. Denne notifikation foretages senest 12 maneder efter direkti-
vets ikrafttraeden.

6. Hvis der ved vedtagelsen af en TSI ikke foreligger en europaeisk specifikation, skal TSl'en
enten henvise til den seneste foreliggende version af udkastet til den specifikation, der skal
falges, eller gengive den helt eller delvis.

Artikel 11

Opdager en medlemsstat eller Kommissionen, at europaeiske specifikationer ikke opfylder de
vaesentlige krav, kan det efter proceduren i artikel 21, stk. 2, besluttes, at de pageeldende spe-
cifikationer treekkes helt eller delvis tilbage fra de publikationer, hvor de er naevnt, eller at de
aendres; er der tale om europeaeiske standarder, skal det udvalg, der er nedsat ved Europa-Par-
lamentets og Radets direktiv 98/34/E@F af 22. juni 1998 om en informationsprocedure med
hensyn til tekniske standarder og forskrifter, farst hgres.

Artikel 12

1. Konstaterer en medlemsstat en risiko for, at en interoperabilitetskomponent, for hvilken der
foreligger en EF-erkleering om overensstemmelse eller anvendelsesegnethed, og som mar-
kedsfares og anvendes efter sin bestemmelse, seetter opfyldelsen af de veesentlige krav pa spil,
treeffer den alle forngdne foranstaltninger for at begraense komponentens anvendelsesomrade
eller forbyde dens anvendelse eller treekke den tilbage fra markedet. Medlemsstaten underret-
ter straks Kommissionen om de trufne foranstaltninger og anfgrer grundene til beslutningen,
herunder navnlig om afvigelsen skyldes:

— at de veesentlige krav ikke er overholdt

— at de europeaeiske specifikationer er anvendt forkert, hvis der er henvist til disse
specifikationer

— at de europeaeiske specifikationer er utilstraekkelige.

2. Kommissionen holder snarest muligt samrad med de bergrte parter. Konstaterer Kommis-
sionen efter dette samrad, at foranstaltningen er berettiget, giver den straks den medlemsstat,
der har taget initiativet, og de gvrige medlemsstater underretning herom. Konstaterer Kom-
missionen efter samradet, at foranstaltningen er uberettiget, giver den straks den medlemsstat,
der har taget initiativet, samt fabrikanten eller dennes i Feellesskabet etablerede repraesentant
underretning herom. Er den i stk. 1 omhandlede beslutning motiveret med en mangel ved de
europeeiske specifikationer, benyttes proceduren i artikel 11.

3. Viser en interoperabilitetskomponent, for hvilken der foreligger en EF-overensstemmel-
seserklaering, sig at veere afvigende, treeffer den kompetente medlemsstat de ngdvendige
foranstaltninger over for den, der har udstedt erklaeringen, og underretter Kommissionen og
de gvrige medlemsstater herom.

4. Kommissionen sgrger for, at medlemsstaterne holdes underrettet om denne procedures
forlab og resultater.
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Artikel 13

1. Nar fabrikanten eller dennes i Faellesskabet etablerede repreesentant skal udfeerdige en EF-
erkleering om overensstemmelse eller anvendelsesegnethed for en interoperabilitetskompo-
nent, skal han anvende de bestemmelser, der er fastsat i de pageeldende TSl'er.

2. Vurderingen af en interoperabilitetskomponents overensstemmelse eller anvendelsesegnet-
hed gennemfgres af det bemyndigede organ, som fabrikanten eller dennes i Feellesskabet etab-
lerede repraesentant har anmodet derom.

3. Er interoperabilitetskomponenter omfattet af andre feellesskabsdirektiver, der vedrgrer an-
dre aspekter, anfares det pa EF-erkleeringen om overensstemmelse eller anvendelsesegnethed,
at interoperabilitetskomponenterne ligeledes opfylder kravene i disse andre direktiver.

4. Har hverken fabrikanten eller dennes i Feellesskabet etablerede repraesentant opfyldt de i
stk. 1, 2 og 3 naevnte forpligtelser, pahviler disse forpligtelser enhver, som markedsfarer
interoperabilitetskomponenten. For sa vidt angar dette direktiv, pahviler de samme forplig-
telser den, som samler interoperabilitetskomponenter eller dele af interoperabilitetskompo-
nenter af forskellig oprindelse, eller som fremstiller interoperabilitetskomponenter til eget
brug.

5. Med forbehold af bestemmelserne i artikel 12 geelder fglgende:

a) Konstaterer en medlemsstat, at en EF-overensstemmelseserkleering er udfeerdiget uretmees-
sigt, har fabrikanten eller dennes i Feellesskabet etablerede repraesentant pligt til at bringe in-
teroperabilitetskomponenten i overensstemmelse og bringe overtraedelsen til ophgr pa de
betingelser, den pageeldende medlemsstat fastszetter.

b) Bringes komponenten ikke i overensstemmelse, skal medlemsstaten treeffe alle ngdvendige
foranstaltninger for at begraense eller forbyde, at interoperabilitetskomponenten markedsfares,
eller sikre, at den traekkes tilbage fra markedet efter de procedurer, der er fastlagt i artikel 12.

KAPITEL IV

Delsystemer

Artikel 14

1. Det pahviler hver enkelt medlemsstat at give ibrugtagningstilladelse til strukturelt define-
rede delsystemer, der indgar i det transeuropaeiske jernbanesystem for konventionelle tog, nar
de er anlagt pa medlemsstatens omrade eller drives af jernbaneselskaber, der er etableret i
denne medlemsstat.

Med henblik herpa treeffer medlemsstaterne alle forngdne foranstaltninger for at sikre, at del-
systemerne ikke kan tages i brug, medmindre de er planlagt, udfert og installeret pa en sadan
made, at de relevante vaesentlige krav er opfyldt, nar delsystemerne integreres i det transeuro-
peeiske jernbanesystem for konventionelle tog.
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2. Hver medlemsstat kontrollerer ved ibrugtagningen og derefter regelmaessigt, at delsyste-
merne drives og vedligeholdes i overensstemmelse med de vaesentlige krav, der geelder for
dem.

Artikel 15

Medlemsstaterne ma ikke af grunde, som vedrarer dette direktiv, forbyde, begreense eller hin-
dre opbygning, ibrugtagning og drift pa deres omrade af strukturelt definerede delsystemer,
som indgar i det transeuropaeiske jernbanesystem for konventionelle tog, nar de opfylder de
vaesentlige krav, jf. dog bestemmelserne i artikel 19. De ma navnlig ikke stille krav om kon-
trol, som allerede er udfgrt som led i den procedure, der fgrer til udstedelse af EF-verifika-
tionserklaering.

Artikel 16

1. Medlemsstaterne anser strukturelt definerede delsystemer, der indgar i det transeuropaeiske
jernbanesystem for konventionelle tog, og for hvilke der foreligger en EF-verifikationserklge-
ring, for at opfylde interoperabilitetskravet og de relevante vaesentlige krav.

2. Om et strukturelt defineret delsystem, der indgar i det transeuropeeiske jernbanesystem for
konventionelle tog, opfylder interoperabilitetskravet og de veesentlige krav, fastslas pa grund-
lag af TSl'erne, nar sadanne findes.

3. I perioden fgr offentliggerelse af TSI'erne tilsender medlemsstaterne de andre medlemssta-
ter og Kommissionen for hvert delsystem en fortegnelse over de tekniske forskrifter, der
benyttes som grundlag for at vurdere, om de veesentlige krav er opfyldt. Denne notifikation
foretages senest 12 maneder efter dette direktivs ikrafttreeden.

Artikel 17

Viser det sig, at TSI'erne ikke fuldt ud opfylder de vaesentlige krav, kan sagen pa anmodning
af en medlemsstat eller pa Kommissionens initiativ forelaegges for det i artikel 21 naevnte
udvalg.

Artikel 18

1. Med henblik pa udfeerdigelse af en EF-verifikationserklzering, skal ordregiveren eller den-
nes repraesentant lade EF-verifikationsproceduren gennemfgre af et bemyndiget organ efter
ordregiverens valg.

2. Opgaven for det bemyndigede organ, som skal foretage EF-verifikation af et delsystem,
begynder i planlaegningsfasen og omfatter hele opbygningsfasen frem til godkendelsen inden
delsystemet tages i brug. Den omfatter desuden verifikation af sammenhaengen mellem det
pageeldende delsystem og det system, som det skal indga i.

3. Det bemyndigede organ er ansvarligt for, at der oprettes et teknisk dossier, som skal led-
sage EF-verifikationserkleeringen. Det tekniske dossier skal indeholde alle ngdvendige do-
kumenter om delsystemets egenskaber og i givet fald al dokumentation for interoperabili-
tetskomponenternes overensstemmelse. Det skal endvidere indeholde alle relevante oplys-
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ninger om betingelserne for og begraensningerne i anvendelsen, instruktioner om vedlige-
holdelse, lzbende eller periodisk overvagning samt regulering og vedligeholdelse.

Artikel 19

1. Konstaterer en medlemsstat, at et strukturelt defineret delsystem, for hvilket der foreligger
en EF-verifikationserkleering ledsaget af et teknisk dossier, ikke fuldt ud opfylder direktivets
bestemmelser, herunder navnlig de vaesentlige krav, kan den anmode om, at der bliver fore-
taget supplerende verifikationer.

2. Den medlemsstat, der har fremsat anmodningen, underretter omgaende Kommissionen om
de forlangte supplerende verifikationer og redeggr for grundene til, at de forlanges. Kommis-
sionen indleder straks proceduren i artikel 21, stk. 2.

KAPITEL V

Bemyndigede organer

Artikel 20

1. Medlemsstaterne underretter Kommissionen og de gvrige medlemsstater om, hvilke orga-
ner der har faet til opgave at gennemfare proceduren for vurdering af overensstemmelse eller
anvendelsesegnethed, jf. artikel 13, og verifikationsproceduren, jf. artikel 18, samt om hvert
enkelt af organernes kompetenceomrade.

Kommissionen tildeler dem identifikationsnumre. | De Europeeiske Faellesskabers Tidende
offentligger og ajourfgrer Kommissionen en fortegnelse over organerne og deres identifika-
tionsnumre samt deres kompetenceomrader.

2. Medlemsstaterne skal overholde de i bilag VII anfarte kriterier for bedgmmelse af de or-
ganer, der skal bemyndiges. Organer, som opfylder bedgmmelseskriterierne i de relevante
europeeiske standarder, formodes at opfylde ovennaevnte kriterier.

3. En medlemsstat treekker sin godkendelse af et organ tilbage, hvis det ikke leengere opfylder
kriterierne i bilag VII. Den underretter straks Kommissionen og de gvrige medlemsstater her-
om.

4. Finder en medlemsstat eller Kommissionen, at et organ, der er bemyndiget af en anden
medlemsstat, ikke opfylder de relevante kriterier, foreleegges spgrgsmalet for det i artikel 21
omhandlede udvalg, som afgiver en udtalelse inden for en frist pa tre maneder; pa baggrund af
udvalgets udtalelse underretter Kommissionen den bergrte medlemsstat om alle de eendringer,
der er ngdvendige, for at det bemyndigede organ kan bevare den status, der er tildelt det.

5. Samordningen af de bemyndigede organer ivaerksaettes i givet fald i overensstemmelse med
artikel 21, stk. 5.
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KAPITEL VI

Udvalg og arbejdsprogram

Artikel 21

1. Kommissionen bistas af det udvalg (i det falgende benaevnt "udvalget"), der er nedsat ved
artikel 21 i direktiv 96/48/EF om interoperabilitet i det transeuropeeiske jernbanesystem for
hgjhastighedstog; det bestar af repreesentanter for medlemsstaterne og har Kommissionens
repraesentant som formand.

2. Nar der henvises til dette stykke anvendes forskriftsproceduren i artikel 5 i afggrelse
1999/468/EF, jf. samme afggrelses artikel 8.

3. Den i afgarelse 1999/468/EF, artikel 5, stk. 6 omhandlede periode fastsaettes til to maneder.

4. Sa snart dette direktiv treeder i kraft, kan udvalget drgfte ethvert spargsmal om interopera-
bilitet i det transeuropeeiske jernbanesystem for konventionelle tog. Der kan ogsa tages skridt
til at tilvejebringe interoperabilitet mellem det transeuropeaeiske jernbanesystem og tredjelan-
des jernbanesystemer.

5. Udvalget kan i givet fald nedsaette arbejdsgrupper til at bista sig i udfarelsen af sine op-
gaver, f.eks. med henblik pa at sikre samordningen mellem de bemyndigede organer.

Artikel 22

1. Udvalget udarbejder et arbejdsprogram, som pa den ene side tager hensyn til prioriterings-

reekkefglgen for udarbejdelsen af TSl'erne og pa den anden side til prioriteringen af udvalgets
egne opgaver. Arbejdsprogrammet vedtages af Kommissionen efter fremgangsmaden i artikel
21, stk. 2.

2. Efter hgring af det feelles repraesentative organ, vedtages prioriteringsraekkefalgen
for udarbejdelse af TSl'erne, f.eks. efter delsystemer eller dele af delsystemer, efter
kategorier af streekninger eller af rullende materiel eller efter netknudepunkter.
Prioriteringsraekkefglgen fastseettes ved at sammenligne de fordele, som hver TSI
kan give, med de forventelige omkostninger. Fglgende forhold skal betragtes som
hgjt prioriterede i de farste arbejdsprogram: styringskontrol og signaler;
trafiktelematik ~ for  godstrafikken; drit ~og trafikstyring  (herunder
personalekvalifikationer); st@gjgener; rullende materiel.

3. Det fgrste arbejdsprogram skal bl.a. omfatte fglgende etaper:
a) Udpegning af det feelles repraesentative organ.

b) Udarbejdelse af en strukturel oversigt over jernbanesystemet for konventionelle tog
med udgangspunkt i et udkast fra det faelles repraesentative organ og pa grundlag af
listen over delsystemer (bilag II) med det formal at sikre sammenhaengen mellem
TSl'erne. Oversigten skal iseer omfatte systemets bestanddele og disses greenseflader;

51



den vil tiene som referenceramme for afgreensningen af anvendelsesomraderne for

hver TSI.

C) Vedtagelse af en modelstruktur for udarbejdelsen af TSl'er.

d) Vedtagelse af en metode til costbenefitanalyse af de lgsninger, der sigtes mod i
TSl'erne.

e) Vedtagelse af de forngdne mandater til udarbejdelse af TSl'er.

f) Vedtagelse af grundparametrene til hver TSI.

0) Godkendelse af udkast til standardiseringsprogrammer.

h) Forvaltning af overgangsperioden mellem dette direktivs ikrafttreeden og
offentligggrelsen af TSl'er.

KAPITEL VII

Afsluttende bestemmelser

Artikel 23

Enhver afgarelse truffet i medfar af dette direktiv om vurdering af interoperabilitetskompo-
nenters overensstemmelse eller anvendelsesegnethed og om verifikation af delsystemer, der
indgar i det transeuropeeiske jernbanesystem for konventionelle tog, samt afggrelser truffet i
medfar af artikel 11, 12, 17 og 19 begrundes ngje. Afgarelsen meddeles den bergrte part sa
hurtigt som muligt med angivelse af klagemuligheder i henhold til gaeldende ret i den pageel-
dende medlemsstat og klagefrister i forbindelse hermed.

Artikel 24

1. Medlemsstaterne seetter de ngdvendige love og administrative bestemmelser i kraft
for at efterkomme dette direktiv senest 18 maneder efter dette direktivs ikrafttreeden.
De underretter straks Kommissionen herom. Manglende offentliggarelse af TSl'er
kan under ingen omsteendigheder begrunde en overskridelse af denne frist.

2. Nar medlemsstaterne vedtager disse bestemmelser, skal de indeholde en henvisning
til dette direktiv, eller de skal ved offentliggarelsen ledsages af en sadan henvisning.
De naermere regler for denne henvisning fastsaettes af medlemsstaterne.
Artikel 25
Kommissionen udarbejder hvert andet ar en rapport om forbedringerne i interoperabiliteten i

det transeuropeeiske jernbanesystem for konventionelle tog, som den foreleegger for Europa-
Parlamentet og Radet.
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Med dette formal udarbejder det feelles repreesentative organ - og ajourfarer regelmaessigt - et
veerktgj, som pa anmodning af en medlemsstat eller Kommissionen kan levere en situations-
oversigt over det transeuropaeiske jernbanesystem for konventionelle tog med angivelse af
hovedegenskaberne (f.eks. grundparametrene) for hvert systemelement (straekninger og knu-
depunkter, produktionsserier af rullende materiel) og disses overensstemmelse med TSl'erne.

Artikel 26

Dette direktiv treeder i kraft 20 dage efter offentliggarels®eiEuropaeiske Faellesskabers
Tidende

Artikel 27

Dette direktiv er rettet til medlemsstaterne.

Udfeerdiget i Bruxelles, den.

Pa Europa-Parlamentets vegne Pa Radets vegne
Formand Formand
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BILAG |

DET TRANSEUROPAISKE JERNBANESYSTEM
FOR KONVENTIONELLE TOG

H. INFRASTRUKTUR

Infrastrukturen i det transeuropeeiske jernbanesystem for konventionelle tog omfatter
de streekninger i det transeuropaeiske transportnet, der er anfart i Europa-Parlamentets
og Radets beslutning nr. 1692/96/EF af 23. juli 1996 om Feellesskabets retningslinjer
for udvikling af det transeuropeaeiske transportnet eller i ajourfaringer af denne beslut-
ning som faglger af dens revisionsbestemmelse i artikel 21.

For dette direktivs formal kan nettet underdeles i falgende kategorier:

— streekninger, som forudseettes anvendt til persontrafik med fjerntog

— straekninger, som forudseettes anvendt til blandet trafik (personer, gods)

— straekninger, som er specielt planlagt eller tilpasset til godstrafik (godskorridorer)
— straekninger, som forudseettes anvendt til regional trafik

— knudepunkter i persontrafikken

— knudepunkter i godstrafikken

— forbindelsesspor mellem disse elementer.

l. R ULLENDE MATERIEL

Det rullende materiel omfatter alt materiel, som kan kare pa hele det konventionelle
transeuropeaeiske banenet eller en del af det, herunder:

— breaendsels- eller eldrevne motorvognsseet

— breaendsels- eller eldrevne lokomotiver

— personvogne

— godsvogne.

J. SAMMENHANG | DET TRANSEUROP/AISKE JERNBANESYSTEM FOR
KONVENTIONELLE TOG

Af hensyn til kvaliteten af europaeisk jernbanetransport er det ngdvendigt, at der er
ngje sammenhaeng mellem egenskaberne ved infrastrukturen (i ordets brede forstand,
dvs. omfattende de faste dele og alle bergrte delsystemer) og ved det rullende materiel
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(inklusive de ombordveerende dele af alle bergrte delsystemer). Af denne sammen-
haeng afheenger ydeevneniveau, sikkerhed, servicekvalitet og omkostninger.
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1.

BILAG I

DELSYSTEMER

LISTE OVER DELSYSTEMER

For dette direktivs formal opdeles det transeuropaeiske jernbanesystem for konventio-
nelle tog i delsystemer, der modsvarer:

a)

b)

55.

2.1

2.2.

strukturelt definerede omrader:

infrastruktur

energi

styringskontrol og signaler

drift og trafikstyring

trafiktelematik for person- og godstrafikken;
— rullende materiel
funktionelt definerede omrader:

— vedligeholdelse

BESKRIVELSE AF DELSYSTEMERNE

For hvert delsystem eller del af et delsystem stiller det feelles repraesentative
organ forslag om en liste over interoperabilitetsrelevante elementer og

forhold i forbindelse med udarbejdelsen af udkastet til den dertil hgrende

TSI.

Delsystemerne omfatter navnlig fglgende, uden at fastleeggelsen af
sadanne forhold, af interoperabilitetskomponenterne eller af den

reekkefglge, hvori delsystemerne skal undergives TSl'er dog hermed
foregribes:

Infrastruktur;

Spor, sporskifter, bygveerker (broer, tunneler m.v.), infrastruktur pa banegar-
de (perroner, adgangsgivende anlaeg m.v.), sikkerheds- og beskyttelsesudstyr.

Energi:

Elforsyningssystem, luftledningsmateriel og stremaftagere
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2.3.

2.4.

2.5.

2.6.

2.7.

Styringskontrol og signaler:

Alt nadvendigt sikkerheds-, styrings- og kontroludstyr for tilladt togtrafik pa
nettet.

Drift og trafikstyring:

De procedurer med tilhgrende udstyr, som giver mulighed for at sikre en
sammenhaengende drift af de forskellige strukturelt definerede delsystemer,
bade under normal drift og under svigtende drift, herunder navnlig karsel
med tog og planlaegning og styring af trafikken.

Telematik
Dette delsystem omfatter to dele:

— anvendelser i persontrafikken, herunder systemer til information af rej-
sende fgr og under rejsen, reserveringssystemer, betalingssystemer, ba-
gagehandtering, styring af korrespondancen mellem tog og med andre
transportmidler;

— anvendelser i godstrafikken, herunder informationssystemer (overvagning
i realtid af gods og tog), sorterings- og allokeringssystemer, reserverings-,
betalings- og faktureringssystemer, styring af korrespondancen med andre
transportmidler, udarbejdelse af elektroniske ledsagedokumenter.

Rullende materiel:

Struktur, styrings- og kontrolsystem for al togudrustning, traekkraft- og ener-
giomformningsudstyr, bremseudstyr, koblingsudstyr, lgbeveerk (bogier, aks-
ler) og opheengning, dgre, menneske/maskine-graenseflader (lokomotivigrer,
togpersonale, passagerer), aktive eller passive sikkerhedsanordninger og an-
ordninger for passagerers og togpersonales sundhed.

Vedligeholdelse:

Procedurer med dertil hgrende udstyr, logistiske vedligeholdelsesinstallatio-
ner, beredskabslager, som giver mulighed for at gennemfgre obligatorisk
afhjeelpende og forebyggende vedligeholdelse med det formal at sikre
jernbanesystemets interoperabilitet og de levere ngdvendige ydelser.

57



BILAG Il

VASENTLIGE KRAV

1. GENERELLE KRAV
1.1. Sikkerhed

1.1.1. Projektering, konstruktion eller fremstilling samt vedligeholdelse og overvagning af
sikkerhedskritiske dele, herunder navnlig dele, der har betydning for togenes karsel pa nettet,
skal garantere et sikkerhedsniveau, der svarer til de mal, der er opstillet for nettet, ogsa under
specificerede svigtforhold.

1.1.2. De parametre, der vedrgrer kontakten mellem hjul og skinner, skal falge de kriterier for
karselsstabilitet, som er ngdvendige for, at der kan gives garanti for sikker karsel ved den til-
ladte maksimalhastighed.

1.1.3. De anvendte dele skal kunne modsta normale og specificerede exceptionelle pavirknin-
ger i hele deres levetid. Der skal ved passende midler sgrges for, at heendelige svigt kun far
begreensede falger for sikkerheden.

1.1.4. Faste anlaeg og rullende materiel skal udformes og materialer veelges med henblik pa at
begreaense frembringelse, spredning og falger af ild og rag i tilfeelde af brand.

1.1.5. Anordninger, som er beregnet til at blive betjent af passagerer, skal veere udformet sa-
dan, at anvisningsstridige, men forudsigelige betjeningsmader ikke medfarer sikkerhedsmees-
sig risiko.

1.2. Driftssikkerhed og disponibilitet

Overvagning og vedligeholdelse af faste eller mobile dele, der indgar i togtrafikken, skal
tilretteleegges, gennemfgres og kvantificeres saledes, at delene forbliver funktionsdygtige
under specificerede forhold.

1.3. Sundhed

1.3.1. Der bar ikke anvendes materialer i tog og jernbaneinfrastruktur, der i kraft af den made,
de anvendes pa, kan indebzere sundhedsfare for personer, som skal feerdes eller opholde sig
dér.

1.3.2. Materialerne skal veelges, behandles og anvendes saledes, at afgivelse af skadelige eller
farlige dampe eller gasser begreenses, iseer i tilfeelde af brand.

1.4. Miljgbeskyttelse

1.4.1. Miljgvirkningerne af at anlsegge og drive det transeuropaeiske jernbanesystem for kon-
ventionelle tog skal vurderes og tages i betragtning ved udformningen af systemet i overens-
stemmelse med geeldende feellesskabsbestemmelser.

1.4.2. Materialer i tog og infrastruktur ma ikke medfare afgivelse af miljgskadelige eller -far-
lige dampe eller gasser, iseer ikke i tilfeelde af brand.
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1.4.3. Det rullende materiel og energiforsyningssystemerne skal konstrueres og fremstilles
saledes, at de er elektromagnetisk kompatible med installationer, anlaeg og offentlige og pri-
vate net, som der er risiko for interferens med.

1.4.4. Det transeuropeaeiske jernbanesystem for konventionelle tog skal drives under overhol-
delse af de foreskrevne greenser for stgjgener.

1.4.5. Det transeuropaeiske jernbanesystem for konventionelle tog skal drives uden jordbunds-
vibrationer, som er uacceptable for aktiviteter og omgivelser i kort afstand fra infrastrukturen
og i normal vedligeholdelsesstand.

1.5. Teknisk kompatibilitet

Infrastrukturens og de faste installationers tekniske specifikationer skal veere forenelige ind-
byrdes og med specifikationerne for de tog, der skal kare pa det transeuropeeiske jernbane-
system for konventionelle tog.

Nar det pa dele af nettet viser sig vanskeligt at overholde disse specifikationer, kan der be-
nyttes midlertidige lgsninger, som garanterer fremtidig kompatibilitet.

2. SERLIGE KRAV TIL DE ENKELTE DELSYSTEMER

2.1. Infrastruktur

2.1.1. Sikkerhed

Der skal treeffes passende foranstaltninger for at hindre adgang til eller ugnsket indtreengen pa
anlaeggene.

Der skal treeffes foranstaltninger til at begraense farer for personer, bl.a. nar tog karer gennem
banegarde.

Infrastrukturanlaeg, som publikum har adgang til, skal projekteres og udfgres saledes, at sik-
kerhedsrisici for personer begraenses (stabilitet, brand, adgang, evakuering, perroner osv.).

Der skal treeffes passende foranstaltninger for at tage hensyn til de saerlige sikkerhedsforhold i
lange tunneler.

2.2. Energi
2.2.1. Sikkerhed

Driften af energiforsyningssystemerne ma ikke forringe sikkerheden for hverken tog eller
personer (brugere, driftspersonale, beboere langs banen og tredjemand).

2.2.2. Miljgbeskyttelse

Driften af energiforsyningssystemerne ma ikke give miljggener ud over de specificerede
greenser.
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2.2.3. Teknisk kompatibilitet
Systemer til forsyning med braendsel eller elektrisk energi skal:
- gare det muligt for togene at yde de specificerede preestationer

- for elforsyningssystemernes vedkommende: vaere kompatible med de strgmaftagere, som
togene er udstyret med.

2.3. Styringskontrol og signaler
2.3.1. Sikkerhed

De benyttede styringskontrol- og signalanlaeg skal give mulighed for togtrafik med et sikker-
hedsniveau, der svarer til de malsaetninger, der er fastsat for nettet.

2.3.2. Teknisk kompatibilitet

Al ny infrastruktur og alt nyt rullende materiel, som fremstilles eller udvikles efter vedtagel-
sen af kompatible styringskontrol- og signalsystemer, skal tilpasses, sa det kan benytte disse
systemer.

Styringskontrol- og signaludstyr, der installeres i togfarerrummene, skal muliggagre normal
drift under specificerede forhold i det transeuropeaeiske jernbanesystem for konventionelle tog.

2.4, Rullende materiel
2.4.1. Sikkerhed

Det rullende materiels baerende konstruktioner og forbindelsen mellem vognene skal veere
konstrueret saledes, at de rum, der er beregnet til rejsende og togpersonale, er beskyttet i
tilfeelde af sammenstad eller afsporing.

Det elektriske udstyr ma ikke forringe styringskontrol- og signalanleeggenes funktionssik-
kerhed.

Bremseteknikken og de pavirkninger, den forarsager, skal veere forenelige med sporenes, de
tekniske installationers og signalsystemernes konstruktion.

Der skal treeffes foranstaltninger vedrgrende spaendingsfarende komponenters tilgeengelighed
af hensyn til personsikkerheden.

Der skal forefindes anordninger, saledes at passagererne kan ggre lokomotivfareren opmaerk-
som pa faresituationer, og personalet kan komme i kontakt med ham.

Indgangsdgrene skal veere udstyret med et luknings- og abningssystem, som garanterer de
rejsendes sikkerhed.

Der skal veere ngdudgange, og det skal vaere angivet, hvor de befinder sig.

Der skal treeffes passende foranstaltninger for at tage hensyn til de saerlige sikkerhedsforhold i
lange tunneler.

Et ngdbelysningsanleeg, der er tilstraekkelig kraftigt og uafhaengigt, er obligatorisk i togene.
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Togene skal veere udstyret med et hgjttaleranleeg, som togpersonalet og kontrolcentre uden for
toget kan benytte til at give meddelelser til passagererne.

2.4.2. Driftssikkerhed og disponibilitet

Det vitale udstyr - lgbevaerk, treekkraft, bremser og styringskontrol - skal veere konstrueret pa
en sddan made, at togets rejse kan fortseettes under specificerede svigtforhold uden katastro-
fale faglger for det udstyr, som stadig fungerer.

2.4.3. Teknisk kompatibilitet

Det elektriske udstyr skal veere kompatibelt med styringskontrol- og signalanlseggenes funk-
tionsdygtighed.

Strgmaftagere skal specificeres, sa togene kan kare med de strgmforsyningssystemer, som
findes i det transeuropeeiske jernbanesystem for konventionelle tog.

Det rullende materiels specifikationer skal gare det muligt for det at kgre pa alle de bane-
straekninger, som det er meningen, det skal benytte.

2.5. Vedligeholdelse
2.5.1. Sundhed

De tekniske installationer og de anvendte fremgangsmader i vedligeholdelsescentre og -
veerksteder ma ikke udseette personer for sundhedsrisici.

2.5.2. Miljgbeskyttelse

De tekniske installationer og de anvendte fremgangsmader i klarggringscentre og -veerksteder
ma ikke overskride det tilladte niveau for gener for det omgivende miljg.

2.5.3. Teknisk kompatibilitet

Vedligeholdelsesanleeg til konventionelt rullende materiel skal give mulighed for at gennem-
fare sikkerheds-, hygiejne- og komfortprocedurer for alt det materiel, som de er projekteret
for.

2.6. Drift og trafikstyring
2.7.1. Sikkerhed

Tilvejebringelsen af sammenhaeng i reglerne for drift af nettet og for lokomotivfgrernes,
togpersonalets og kontrolcentrenes kvalifikationer skal garantere en sikker drift.

Vedligeholdelsesprocedurer og -frekvens, vedligeholdelsespersonalets og kontrolcenterper-
sonalets uddannelse og kvalifikationer samt kvalitetssikringssystemerne i de pageeldende
driftsvirksomheders kontrol- og vedligeholdelsescentre og -veerksteder skal tilvejebringe
garanti for et hgjt sikkerhedsniveau.

2.7.2. Driftssikkerhed og disponibilitet

Vedligeholdelsesprocedurer og -frekvens, vedligeholdelsespersonalets og kontrolcenterper-
sonalets uddannelse og kvalifikationer samt kvalitetssikringssystemerne i de pageeldende
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driftsvirksomheders kontrol- og vedligeholdelsescentre og -veerksteder skal tilvejebringe
garanti for et hgijt driftssikkerheds- og disponibilitetsniveau for systemet.

2.7.3. Teknisk kompatibilitet

Tilvejebringelsen af sammenhaeng i reglerne for drift af nettene og for lokomotivfgrernes,
togpersonalets og trafikforvaltningspersonalets kvalifikationer skal garantere en effektiv drift
af det transeuropeeiske jernbanesystem for konventionelle tog.

2.7. Trafiktelematik for person- og godstrafikken
2.7.1. Teknisk kompatibilitet

De vaesentlige krav til trafiktelematik, som skal sikre et mindsteniveau for servicekvaliteten
over for rejsende og over for kunder i godstrafiksektoren, vedrgrer isser den tekniske kompa-
tibilitet.

For disse applikationer skal det sikres:

— at databaser, programmel og datakommunikationsprotokoller udvikles pa en made, der
maksimerer mulighederne for dataudveksling mellem dels forskellige applikationer, dels
forskellige driftsvirksomheder;

— at brugerne har ubesveeret adgang til informationerne.
2.7.2. Driftssikkerhed og disponibilitet

Disse databaser, programmer og datakommunikationsprotokoller skal benyttes, administreres,
ajourfares og vedligeholdes pa mader, der sikrer systemernes effektivitet og servicekvaliteten.

2.7.3. Sundhed

Systemernes brugergraenseflader skal fglge grundreglerne for ergonomi og sundhedsbeskyt-
telse.
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BILAG IV

INTEROPERABILITETSKOMPONENTERNES OVERENSSTEMMELSE OG
ANVENDELSESEGNETHED

1. INTEROPERABILITETSKOMPONENTER

EF-erklaeringen anvendes for de interoperabilitetskomponenter, der er relevante for interope-
rabiliteten i det transeuropeeiske jernbanesystem for konventionelle tog, og som er omhandlet
i artikel 3. Disse interoperabilitetskomponenter kan veere:

1.1. Generelt anvendelige komponenter

Dette er komponenter, som ikke er specifikke for jernbanesystemet, og som uden videre kan
anvendes bade dér og pa andre omrader.

1.2. Generelt anvendelige komponenter med seerlige specifikationer

Dette er komponenter, der ikke i sig selv er specifikke for jernbanesystemet, men som skal
have seerlig ydeevne, nar de anvendes pa jernbaneomradet.

1.3. Specifikke komponenter

Dette er komponenter, som kun er beregnet til anvendelse i jernbanesystemer.

2. ANVENDELSESOMRADE
EF-erkleeringen vedrgrer:

— enten et bemyndiget organs/bemyndigede organers vurdering af, om en interoperabilitets-
komponent isoleret set opfylder de tekniske specifikationer, som den skal opfylde

— eller et bemyndiget organs/bemyndigede organers vurdering/bedgmmelse af en interope-
rabilitetskomponents anvendelsesegnethed, nar den betragtes som et led i det jernbane-
system, den skal indgé i, navnlig i de tilfeelde, hvor der er tale om graenseflader; vurderin-
gen/bedgmmelsen skal ske i forhold til de tekniske specifikationer, navnlig funktionsspeci-
fikationer, som skal kontrolleres.

Til vurderingsprocedurerne i konstruktionsfasen og produktionsfasen benytter de bemyndige-
de organer de moduler, der er defineret i afgarelse 93/465/EQF, saledes som anfart i TSl'erne.
3. EF-ERKLARINGENS INDHOLD

EF-erklaeringen om overensstemmelse eller anvendelsesegnethed og de dokumenter, der led-
sager den, skal dateres og underskrives.

Erklaeringen skal affattes pa samme sprog som instruktionshaeftet og skal indeholde falgende
elementer:
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henvisninger til direktivet

navn og adresse pa fabrikanten eller dennes i Feellesskabet etablerede repraesentant. (Der
angives firmanavn og fuld adresse. Er der tale om en repraesentant, anfares fabrikantens
eller konstruktarens firmanavn ogsa)

beskrivelse af interoperabilitetskomponenten (maerke, type osv.)

angivelse af, hvilken procedure der er fulgt med henblik pa erklzering om overensstem-
melse eller anvendelsesegnethed (artikel 13)

alle relevante beskrivelser vedrgrende interoperabilitetskomponenten, herunder navnlig
anvendelsesbetingelserne

navn og adresse pa det eller de bemyndigede organer, som har medvirket i den procedure,
der er fulgt for at konstatere overensstemmelsen eller anvendelsesegnetheden, samt under-
sggelsescertifikatets dato og, i givet fald, varigheden af og betingelserne for certifikatets
gyldighed

i givet fald henvisning til de europeeiske specifikationer

identitet af underskriveren, der har faet fuldmagt til at forpligte fabrikanten eller dennes i
Feellesskabet etablerede repraesentant.
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BILAG V

VERIFIKATIONSERKLZARING FOR DELSYSTEMERNE

EF-verifikationserkleeringen og de dokumenter, der ledsager den, skal dateres og under-
skrives.

Erklzeringen skal affattes pa samme sprog som det tekniske dossier og skal indeholde falgen-
de elementer:

— henvisninger til direktivet

— navn og adresse pa ordregiveren eller dennes i Feellesskabet etablerede repraesentant. (Der
angives firmanavn og fuld adresse. Er der tale om en repraesentant, anfgres ordregiverens
firmanavn ogsa)

— kort beskrivelse af delsystemet

— navn og adresse pa det bemyndigede organ, som har foretaget den i artikel 18 omhandlede
EF-verifikation

— henvisninger til dokumenterne i det tekniske dossier

— alle relevante bestemmelser, hvad enten de er forelgbige eller endelige, som delsystemet
skal overholde, herunder i givet fald begraensninger i eller betingelser for driften

— er EF-erkleeringen forelgbig, angives dens gyldighedsperiode

— underskriverens identitet.
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BILAG VI

VERIFIKATIONSPROCEDURE FOR DELSYSTEMERNE

1. INDLEDNING

EF-verifikationen er den procedure, hvorved et bemyndiget organ efter anmodning fra ordre-
giveren eller dennes i Feellesskabet etablerede repraesentant verificerer og kontrollerer, at et
delsystem er:

- i overensstemmelse med direktivets bestemmelser
- i overensstemmelse med andre regler, der geelder i overensstemmelse med traktaten

0g at det kan seettes i drift.

2. ETAPER
Verifikationen af delsystemet finder sted i fglgende etaper:
— samlet projekt

— anleeggelse eller fremstilling af delsystemet, herunder navnlig anleegsarbejdets udfarelse,
montering af komponenterne og justering af helheden

— prevning af det feerdige delsystem.

3. ATTESTERING

Det bemyndigede organ, der er ansvarligt for EF-verifikationen, udsteder en overensstemmel-
sesattest til ordregiveren eller dennes i Feellesskabet etablerede repraesentant, som derefter ud-
feerdiger EF-verifikationserklaeringen og sender den til tiisynsmyndigheden i den medlems-

stat, hvor delsystemet er anlagt og/eller drives.

4. TEKNISK DOSSIER

Det tekniske dossier, der ledsager verifikationserkleeringen, skal indeholde:

for infrastruktur: tegninger til infrastrukturkonstruktionerne, overtagelsesprotokoller for
jordarbejder og jernarmering, prgve- og kontrolrapporter for betonarbejdet

— for de gvrige delsystemer: helheds- og detailtegninger, som svarer til udfarelsen, elektrici-
tets- og hydraulikdiagrammer, styrekredsdiagrammer, beskrivelser af edb-systemer og au-
tomatisk udstyr, drifts- og vedligeholdelsesinstruktioner osv.

— fortegnelse over de i artikel 3 omhandlede interoperabilitetskomponenter i delsystemet

— kopier af de EF-erkleeringer om overensstemmelse eller anvendelsesegnethed, som skal
veere udstedt for komponenterne i henhold til direktivets artikel 13, i givet fald ledsaget af
de tilhgrende beregninger og en kopi af protokollerne for de prgvninger og undersggelser,
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som de bemyndigede organer har gennemfart pa grundlag af feelles tekniske specifikatio-
ner

— attestering fra det bemyndigede organ, som har gennemfart EF-verifikationen, af, at pro-
jektet overholder dette direktivs bestemmelser, ledsaget af de hertil hgrende beregninger,
som organet har pategnet med angivelse af eventuelle forbehold, der er taget under udfg-

relsen af arbejdet, og som ikke er ophaevet. attesteringen ledsages desuden af de besggs- og

auditrapporter, som organet har udarbejdet som led i sin opgave, saledes som naermere
angivet i punkt 5.3 og 5.4 nedenfor

5. OVERVAGNING

5.1. Formalet med EF-overvagningen er at sikre, at forpligtelserne ifglge det tekniske dossier
er blevet opfyldt under anleeggelsen/fremstillingen af delsystemet.

5.2. Det bemyndigede organ, der har til opgave at verificere udfarelsen, skal hele tiden have
adgang til byggepladsen, til fabrikations-, lager- og i givet fald preefabrikationslokalerne, til
prgveanlseggene og i det hele taget til ethvert sted, som organet finder det ngdvendigt at have
adgang til for at udfare sin opgave. Ordregiveren eller dennes i Feellesskabet repraesenterede
repraesentant skal foreleegge organet, eller lade det forelaegge, alle dokumenter af betydning
herfor, herunder navnlig arbejdstegningerne og den tekniske dokumentation for delsystemet.

5.3. For at verificere udfgrelsen gennemfgrer det bemyndigede organ regelmaessigt kontrol,
hvorunder det sikrer sig, at direktivet overholdes. Det udsteder ved disse lejligheder en kon-
trolrapport til de udfgrende parter. Det kan forlange at blive tilkaldt til byggepladsen ved
bestemte faser i arbejdet.

5.4. Det bemyndigede organ kan ogsa afleegge uanmeldte besag pa byggepladsen og i fabri-
kationslokalerne. Under disse besgg kan det bemyndigede organ gennemfare fuldstaendig
eller delvis kontrol. Det udfeerdiger en besggsrapport og i givet fald en kontrolrapport til de
udfgrende parter.

6. DEPONERING

Til underbyggelse af den overensstemmelsesattest, der er udstedt af det bemyndigede organ,
der skal verificere et driftsklart delsystem, deponeres det samlede tekniske dossier, der er
omhandlet i punkt 4, hos ordregiveren eller dennes i Feellesskabet etablerede repraesentant.
Det tekniske dossier vedlaegges EF-verifikationserklseringen, som ordregiveren sender til
tilsynsmyndigheden i den pagaeldende medlemsstat.

Ordregiveren opbevarer en kopi af det tekniske dossier i hele delsystemets levetid. Dossieret
fremsendes til de gvrige medlemsstater, som anmoder herom.

7. OFFENTLIGG@RELSE

Hvert bemyndiget organ offentligger regelmaessigt de relevante oplysninger vedrgrende:

— indkomne ansggninger om EF-verifikation

— udstedte overensstemmelsesattester
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— afslag pa ansggninger om overensstemmelsesattest.

8. SPROG
Dokumenter og korrespondance om EF-verifikationsprocedurerne udfeerdiges pa det/et af de

officielle sprog i den medlemsstat, hvor ordregiveren eller dennes repraesentant i Feellesskabet
er etableret, eller pa et sprog, som denne accepterer.
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BILAG VII

MINIMUMSKRITERIER, SOM MEDLEMSSTATERNE SKAL TAGE HENSYN TIL
VED UDPEGELSE AF BEMYNDIGEDE ORGANER

1. Organet, dets leder og det personale, som skal udfare verifikationen, ma hverken direkte
eller som repraesentanter veere indblandet i projektering, fremstilling, konstruktion, markeds-
faring eller vedligeholdelse af interoperabilitetskomponenterne eller delsystemerne; de ma
heller ikke veere indblandet i driften. Dette udelukker ikke, at der kan udveksles tekniske op-
lysninger mellem fabrikanten eller entreprengren og det bemyndigede organ.

2. Organet og kontrolpersonalet skal udfare verifikationen med den starste faglige integritet
og tekniske kompetence og veere uafhaengige af enhver form for pression eller incitament,
navnlig af gkonomisk art, som kunne gve indflydelse pa deres vurdering eller resultaterne af
deres kontrol, iseer fra personer eller grupper af personer, der har interesse i verifikationsresul-
taterne.

3. Organet skal rade over det ngdvendige personale og besidde de ngdvendige midler til pa
fyldestgarende made at udfgre de tekniske og administrative opgaver i forbindelse med ud-
farelsen af verifikation; det skal ogsa have adgang til det udstyr, der er ngdvendigt for at
gennemfare de ekstraordineere verifikationer.

4. Kontrolpersonalet skal veere i besiddelse af:
- en god teknisk og faglig uddannelse

- tilstraekkeligt kendskab til forskrifterne for den kontrol, det udfarer, og tilstreekkelig erfaring
med en sadan kontrol

- den forngdne feerdighed i at udarbejde de attester, registre og rapporter, som gengiver resul-
taterne af den udfgrte kontrol.

5. Kontrolpersonalet skal sikres fuld uafhaengighed. Aflanningen af hver enkelt ansat ma
hverken veere afhaengig af, hvor mange kontroller den pageeldende udfarer, eller af kontrol-
lens resultater.

6. Organet skal tegne en ansvarsforsikring, medmindre det civilretlige ansvar ifglge nationale
retsregler deekkes af staten, eller medlemsstaten selv er direkte ansvarlig for kontrollen.

7. Organets personale har tavshedspligt (undtagen over for de kompetente administrative
myndigheder i den stat, hvor det udgver sin virksomhed) om alt, hvad det far kendskab til
under udgvelsen af sin virksomhed i henhold til dette direktiv eller enhver national retsfor-
skrift udstedt i medfar heraf.
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BILAG VIII

GENERELLE REGLER FOR DET FALLES REPRASENTATIVE ORGAN

| overensstemmelse med de almindelige EF-procedurer for standardisering skal det
faelles repraesentative organs (feellesorganets) arbejde foregd i abenhed og
gennemsigtighed og bygge pa konsensus og uafhaengighed af saerinteresser. Derfor
skal alle aktagrer, der tilhgrer en af de tre kategorier - infrastrukturforvaltere,
jernbanevirksomheder og industri - som feellesorganet repraesenterer - kunne
foreleegge en udtalelse under udarbejdelsen af TSl'erne i overensstemmelse med
feellesorganets forretningsorden, og far feellesorganet feerdigger et TSI-udkast.

Hvis faellesorganet ikke rader over den forngdne kompetence til at udarbejde et givet
TSl-udkast, underretter det omgaende Kommissionen.

Feellesorganet nedsaetter de forngdne arbejdsgrupper til udarbejdelsen af TSI-udkast.
Arbejdsgrupperne skal veere smidigt og effektivt struktureret. Derfor der kun veere et
begraenset antal eksperter. Repraesentationen afbalanceres mellem pa den ene side
infrastrukturforvalterne og jernbanevirksomhederne og pa den anden industrien.
Samtidig holdes en rimelig balance mellem nationaliteter. Eksperter fra tredjelande
kan deltage i en arbejdsgruppe som observatgrer.

Opstar der i forbindelse med direktivet vanskeligheder, som ikke kan lgses af
feellesorganets arbejdsgrupper, skal de straks meddeles Kommissionen.

Kommissionen skal have forelagt alle de arbejdsdokumenter, der er ngdvendige for
at kunne falge arbejdet i feellesorganet.

Feellesorganet skal tage alle forngdne skridt til at sikre fortroligheden af enhver
fglsom oplysning, som det far kendskab til som led i sit arbejde.

Feellesorganet seetter at i veerk for at sikre at resultaterne af arbejdet i det udvalg, der
er omhandlet i artikel 21, samt udvalgets og Kommissionens henstillinger formidles
til alle organets medlemmer og alle eksperter, der deltager i arbejdsgrupperne.
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FINANSIERINGSOVERSIGT

1. FORANSTALTNINGENS BETEGNELSE

Forslag til Europa-Parlamentets og Radets direktiv om interoperabilitet i det transeuropaeiske
jernbanesystem for konventionelle tog.

2. BUDGETPOST

B 5-300 har veeret brugt til at finansiere to TSIl'er i forbindelse med direktiv 96/48 (rullende
materiel og vedligeholdelse).

B 5-314: til mandater til CEN/CENELEC/ETSI vedrgrende harmoniserede standarder.

Budgetpost B5-700 (TEN) har veeret brugt til at finansiere tre TSl'er i forbindelse med
direktiv 96/48 (infrastruktur, styringskontrol og energi).

Disse oplysninger refererer til bensevnelserne i 1999-budgettet og foregriber ikke eventuelle
aendrede betegnelser i fremtiden med henblik pa at samle bevillingerne til arbejde i forbin-
delse med det foresldede direktiv.

3. RETSGRUNDLAG

Traktatens artikel 155.

4. BESKRIVELSE AF FORANSTALTNINGEN
4.1 Foranstaltningens generelle formal

Tilvejebringelse af et saet obligatoriske tekniske specifikationer for interoperabilitet (TSl'er)
og harmoniserede standarder, hvis formal er at sikre interoperabilitet i det transeuropeeiske
jernbanesystem for konventionelle tog.

4.2 Foranstaltningens varighed og naermere bestemmelser for dens fornyelse
2001-2010

5. KLASSIFIKATION AF UDGIFTERNE/INDTAGTERNE

Intet

6. UDGIFTERNES/INDTAGTERNES ART

Det paregnes at yde tilskud med henblik pd medfinansiering sammen med andre kilder i den
offentlige og/eller private sektor (industrien, infrastrukturforvalterne og jernbanevirksom-
hederne).
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Der paregnes ikke hel eller delvis tilbagebetaling af EF-tilskuddet, hvis foranstaltningen giver
gkonomisk udbytte.

Der paregnes ingen aendringer pa indtaegtssiden.

7. FINANSIELLE VIRKNINGER
7.1 Beregningsmetode for de samlede omkostninger ved foranstaltningen

Der skal skelnes mellem udagifter til udarbejdelse af TSl'er og udgifter til udarbejdelse af de
standarder, der er ngdvendige for anvendelsen af TSl'erne.

For sa vidt angar TSlI'erne bgr der inden for rammerne af den pageeldende budgetprocedure
afseettes midler til koordinering af arbejdet i ti arbejdsgrupper, som nedseettes af jernbane-
sektoren (CER og UIC) og skal udarbejde TSl'er for otte delsystemer: infrastruktur, energi,
vedligeholdelse, styringskontrol, rullende materiel, drift og trafikstyring, trafiktelematik for
passagerer og trafiktelematik for gods. Derudover bliver der to samordningsgrupper, en for
greenseflader mellem delsystemer og overensstemmelsesvurdering og en for samordning af
costbenefitvurderinger. Hovedparten af arbejdet i arbejdsgrupperne vil blive varetaget af
eksperter fra industrien og jernbanerne.

Kommissionen vil give tilskud til disse arbejdsgruppers indsats. Derudover vil Kommis-
sionen finansiere mgderne i artikel 21-udvalget.

Pa hgjhastighedstogenes omrade bidrager EF gennemsnitligt med 400.000 EUR til udarbej-
delsen af en TSI. Den nuveaerende finansieringsmade er dog meget ufleksibel og egner sig ikke
til det arbejde, der skal gares for de konventionelle tog. Desuden pateenker AEIF (den euro-
paeiske sammenslutning for interoperabilitet i jernbanenettet = det feelles repraesentative
organ) at aendre struktur for at kunne fungere bedre og reagere bedre pa udvalgets anmodnin-
ger; ud over de nuveerende arbejdsgrupper bar man kunne rade over en permanent kernegrup-
pe med mindst en ekspert pr. delsystem, som kan reagere pa udvalgets anmodninger og
udfeerdige arbejdsdokumenter og kompromispapirer. Dette ville i hgj grad effektivisere
arbejdsgruppernes indsats, og dile\xkomme hurtigere respons pa udvalgets anmodninger.
Denne forbedring ville naturligvis medfgre ekstra udgifter i forhold til gennemsnitsomkost-
ningerne ved udarbejdelse af en TSI; de anslas til 200.000 EUR.

Hvad finansieringen angar, mener AEIF at det mest logiske ville vaere, om jernbanerne og
industrien selv finansierer deres eksperter arbejde i de forskellige arbejdsgrupper, men at EF i
hgjere grad betaler for arbejdet i kernegruppen.

Et andet forhold er, at der bliver tale om flere TSl'er til de konventionelle baner. | artikel 5,
stk. 1, hedder det nemlig at der kan laves flere TSl'er for et delsystem, sa hver TSI kun
vedrgrer f.eks. en teknisk afgreenset del af et delsystem eller en geografisk afgreenset del af
nettet - dette for at overvinde hindringer, der ville veere seerlig skadelige for servicekvaliteten.

Hvorom alting er: hvis man til udarbejdelsen af TSIl'er fgjer revisionen af de TSl'er, der
vedtages i 2000 for hgjhastighedstog (bl.a. ERTMS-specifikationerne i TSI'en om styrings-
kontrol), og andet arbejde som f.eks. det der skal udfares i henhold til artikel 24, andet afsnit,
og hvis man tager hensyn til den omsteendighed at visse delsystemer kraever flere TSl'er, sa
ma der afseettes EF-midler pa mindst 2 mio. EUR om aret i ti ar.
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Antallet af standarder fastseettes i hver TSI. Nar en TSI er vedtaget, vil standardarbejdet blive
overladt til CEN, CENELEC eller ETSI. Overslag: 10 mio. EUR (ca. 200 standarder, som
hver anslas til 50.000 EUR).

Under alle omstaendigheder vil disse udgifter blive afholdt inden for de arlige bevillinger pa
de bergrte budgetposter, udélagg af aremeerkede midler.

7.2 Omkostningernes fordeling pa foranstaltningens elementer

Ovenstaende overslag (20 mio. EUR til TSI'er og 10 mio. til standarder) fordeles jeevnt over ti
ar; der kan ikke i dag foretages mere praecise skan.

7.3 Driftsudgifter til undersggelser, ekspertmgder osv. - omfattet af del B

Man ma regne med et budget pa 100.000 EUR arligt over ti ar, herunder undersggelser,
evalueringer, ekspertmgder, informationer og publikationer.

7.4 Vejledende forfaldsplan for forpligtelses- og betalingsbevillinger
a) Udarbejdelse af TSIl'erne (budgetpost B5.700 i 1999-budgettet)

Udarbejdelsen af TSIl'er (og tilhgrende standarder) er knyttet til arbejdsprogrammet, som
udvalget vil udarbejde efter fremgangsmaden i direktivs artikel 21, stk. 6.

Nedenstaende forfaldsplan bygger pa falgende hypoteser:

— Direktivet vedtages i begyndelsen af 2001 og farste forpligtelse finder sted ved udgangen
af 2001. Den bliver pa 1,5 mio. EUR (to TSlI'er & 600.000 EUR og en TSI & 300.000 EUR:
de farste TSI'er vil sandsynligvis blive styringskontrol, godstrafiktelematik og stgjpro-
blemer). De farste betalinger skal altsa forventes i 2001;

— betalingerne foretages for hver TSl i tre tempi: 30% i ar 1 (forskud), 40% i ar 2 (mellem-
betaling) og de sidste 30% i ar 3 (anden mellembetaling og restbetaling).
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Ar 2006
2001 0g
2002 | 2003| 2004 2004 | alt
folg.
ar
Forpligtelsesbeuvill. 1,5 1.8 2 2 2 10.7 20
Betalingsbevillinger
2001 0.45 |-
2002 0.6 0.54
n+2 0.45 |0.72 |0.6
0.54 |08 0.6
n+3 0.6 0.8 0.6
0.6 0.8
n+4 0.6 10.7
n+5
og falgende ar
1,5 1.8 2 2 2 10.7 20
| alt

b) Udarbejdelse af standarder (budgetpost B5.300 og B5.314 i 1999-budgettet)

Tempoet i standardarbejdet vil afhaenge af hvordan det gar med TSl'erne. Derfor fglger
forfaldsplanen for standardarbejdet ovenstaende forfaldsplan og bygger pa de samme
hypoteser.

74



Ar 2006
2001 0g
2002 | 2003| 2004 2005 | alt
folg.
ar
Forpligtelsesbeuvill. 0,5 0,8 1 1 1 5,7 10
Betalingsbevillinger
2001 0,15 |-
0,2 0,24
2002 0,15 0,32 |0,3
n+2 0,24 |04 0,3
0,3 0,4 0,3
n+3 03 |04
7
n4d 0,3 5,
n+5
og falgende ar
0,5 0,8 1 1 1 57 10
| alt
8. FORHOLDSREGLER MOD SVIG

For standardiseringens vedkommende vil eventuelle bestemmelser om kontrol og revision
blive indarbejdet i rammekontrakten mellem Kommissionen og CEN, CENELEC og ETSI.

Kontrollen med tilskud eller med modtagelse af bestilte ydelser, forberedende undersggelser,
gennemfgrlighedsundersggelser eller evalueringer udfgres af Kommissionens tjenestegrene,
for udbetaling finder sted, under hensyntagen tilde kontraktlige forpligtelser og til principper
om sparsommelighed og god finansiel eller generel forvaltningsskik. Bestemmelser om
forholdsregler mod svig (kontrol, rapportafleeggelse osv.) indgar i alle aftaler eller kontrakter

mellem Kommissionen og modtagere af udbetalinger.
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9. OPLYSNINGER OM OMKOSTNINGSEFFEKTIVITET
9.1 Mal

Der findes ikke for tiden nogen bindende feelles bestemmelser om togtrafik og ingen standar-
disering. For at fa etableret et transeuropaeisk banenet for konventionelle tog, et indre marked
ved abning af markederne for offentlige indkabs- og anskaffelseskontrakter og for at forbedre
industriens konkurrenceevne sigter denne foranstaltning at tilvejebringe EF-bestemmelser og
harmoniserede standarder, som er ngdvendige for realiseringen af interoperabilitet i jernbane-
systemet.

Direktivs malgruppe er borgerne og de gkonomiske beslutningstagere pa mobilitetsomradet;
samt administrationernes, jernbanevirksomhedernes og industriens personale som er bergrt af
interoperabilitet i det transeuropaeiske banenet.

9.2 Begrundelse for foranstaltningen

De nugaeldende tekniske og andre regler hindrer togene i at kare pa hele det transeuropeeiske
banenet, hindrer opnaelse af stordriftsfordele og hindrer abning af markeder. Denne situation
ger det sveert at udvikle den europeeiske industris konkurrenceevne pa verdensmarkederne.
Komponenter og materiel til jernbanerne kan ikke fremstilles og bruges pa europeeisk plan.

Frivillig standardisering gennemfart af de bergrte aktarer er lige sa lidt mulig som gensidig
anerkendelse af nationale regler. Manglen pa bade en feelles tilgang til regulering og pa feelles
kriterier ggr det umuligt at sikre - uden forudgaende definition af grundparametre - etablerin-
gen af et transeuropaeisk banenet for konventionelle tog og et abent og konkurrencepraeget
marked.

9.3 Overvagning og evaluering af foranstaltningen

| artikel 24 er der indsat et ad hoc-stykke, hvor det feelles repraesentative organ anmodes om at
tilvejebringe et vaerktgij til at fremstille en situationsoversigt over det transeuropaeiske jernba-
nesystem for konventionelle tog, som for hvert systemelement viser hovedegenskaberne og
disses overensstemmelse de egenskaber, som foreskrives af TSl'erne. Dette vil ggre det muligt
dels at holde udvalget og Kommissionen underrettet om hvordan det gar med at tilvejebringe
interoperabilitet i jernbanesystemet, dels at fglge direktivets iveerkseettelse og virkninger ngje.

10. DGIFTER TIL ADMINISTRATION (BUDGETTETS DEL A)
10.1  Virkninger for antallet af ansatte

Den faktiske frigivelse af de ngdvendige administrative ressourcer vil fglge af
Kommissionens arlige beslutning om ressourceallokering, under hensyntagen til
bl.a. hvor mange yderligere ansatte og hvor store yderligere belgb budgetmyndig-
heden har bevilget.
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Stillingstype

Personale til administration

af foranstaltningen

heraf

varighed

faste

stillinger

midlertidige
stillinger

ved udnyttelsq
af eksisterend:s
ressourcer
vedk. GD eller
tienestegren

» ved ressource
b tilfgrsel

Tjenestemeaend

Eller midlerti-

Digt ansatte

Q

3 (**)

2(*)
2(%)

3 (**)
2(%)
2(%)

Andre
ressourcer

| alt

7

7

(*) |

hvert tilfeelde:

standardudviklingen.
(**) Foruden de to tjenestemaend, der er anfart under (*); 1 tjenestemand til at
forberede og samordne udvalgets arbejde i forbindelse med dette direktiv.

10.2

1 il

Samlet finansiel virkning for sa vidt angar personale

at fglge TSI-udviklingen og 1 til

at falge

Belgb i EUR

Be

regningsmetode

Tjenestemeend

Midlertidigt ansatte

Andre ressourcer

| alt

7.560.000

EUR

7.560.000

7 arsveerk x 10 ar x 108
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.000
(enhedsomkostning)
Al, A2, A4, A5 og A7




10.3  Stigning i andre driftsudgifter til foranstaltningen

Budgetpost Belgb i EUR Beregningsmetode

Nr. og betegnelse

A-7031 487.500 10 & x 5 mgder x 1

Udvalg (obligatoriske) eksperter x 650 EUR/eksper

A-7010 120.000 10 ar x 4 (arligt) x 1

Tjenesterejser tienestemaend X 1.50
EUR/tjenesterejse

A-7030 160.000 10 ar x 2 (arligt) x 1

Ekspertgrupper eksperter x 800 EUR/eksps
(dvs. 650 til rejsen og 150
dagpenge)

| alt 767.500

Udgifterne til A-7-titlen i punkt 10 deekkes af den samlede bevilling til de pageeldende GD'er.
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KONSEKVENSANALYSE

FORSLAGETS KONSEKVENSER FOR VIRKSOMHEDERNE, HERUNDER ISAER

SMA OG MELLEMSTORE VIRKSOMHEDER

FORSLAGETS TITEL

Forslag til Europa-Parlamentets og Radets direktiv om interoperabilitet i det transeuropaeiske
jernbanesystem for konventionelle tog.

DOKUMENTETS REFERENCENUMMER

FORSLAGET

1.

Hvorfor er der i betragtning af naerhedsprincippet behov for en EF-lovgivning pa
omradet, og hvad er hovedformalet?

Der findes ikke for tiden nogen bindende feelles bestemmelser om togtrafik og ingen
standardisering. For at fa etableret et transeuropaeisk banenet for konventionelle tog,
et indre marked ved abning af markederne for offentlige indkabs- og anskaffelses-
kontrakter og for at forbedre industriens konkurrenceevne sigter denne foranstaltning
at tilvejebringe EF-bestemmelser og harmoniserede standarder, som er ngdvendige
for realiseringen af interoperabilitet i jernbanesystemet.

De nugaeldende tekniske og andre regler hindrer togene i at kare pa hele det trans-
europaeiske banenet, hindrer opnaelse af stordriftsfordele og hindrer abning af mar-
keder. Denne situation gar det sveert at udvikle den europaeiske industris konkur-
renceevne pa verdensmarkederne. Komponenter og materiel til jernbanerne kan ikke
fremstilles og bruges pa europaeisk plan.

Frivillig standardisering gennemfgart af de bergarte aktarer er lige sa lidt mulig som
gensidig anerkendelse af nationale regler. Manglen pa bade en feelles tilgang til
regulering og pa feaelles kriterier ggr det umuligt at sikre - uden forudgaende defini-
tion af grundparametre - etableringen af et transeuropaeisk banenet for konventionelle
tog og et dbent og konkurrencepraeget marked.

Foranstaltningens omkostninger og det udbytte den kan give, fremgar tydeligt af
meddelelsen, der ledsager dette direktivforslag.
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2.

Hvem bergres af forslaget?
— Hovilken erhvervssektor bergres?

Producenter af jernbanemateriel, jernbanevirksomheder, infrastrukturforvaltere, pro-
ducenter af telematikapplikationer.

— Virksomhedsstgrrelse (sma og mellemstore virksomheders andel)?

Produktionen af jernbanemateriel er koncentreret omkring store virksomheder som ma
tilpasse sig til de tekniske specifikationer for interoperabilitet. Sma og mellemstore
virksomheder er bergrt som underleverandgrer.

De store virksomheders og de sma og mellemstore virksomheders markedsandele for
alle typer rullende jernbanemateriel - skgn for 1998:

* ALSTOM, ADTRANS og SIEMENS Verkehrstechnik er tre de stgrste virksom-
heder; de star for 50% af indtjeningen og 37% af beskaeftigelsen i sektoren, som
anslas til 137.000.

« De sméa og mellemstore virksomheder har 20% af markedet.
— Er de bergrte virksomheder koncentreret i bestemte regioner i EF?

Der er producenter af jernbanemateriel i hele EF, med seerlige koncentrationer i
Tyskland, Belgien, Danmark, Spanien, Frankrig, Italien, Det Forenede Kongerige og
Sverige.

Infrastrukturforvalterne og jernbanevirksomhederne skgnnes at beskaeftige ca.
850.000 mennesker fordelt pa et halvt hundrede virksomheder (UIC, 1997).

Foranstaltninger, som virksomhederne skal traeffe

Producenter: anvendelse af tekniske specifikationer for interoperabilitet, harmo-
niserede standarder og overensstemmelsesprocedurer.

Ordregivere: indgaelse af kontrakter ved henvisning til tekniske specifikationer for
interoperabilitet og harmoniserede standarder.

Jernbanevirksomheder og infrastrukturforvaltere: verifikation af delsystemer inden
ibrugtagning i overensstemmelse med de vaesentlige krav pa grundlag af tekniske
specifikationer for interoperabilitet.

Gensidig anerkendelse af overensstemmelseserkleeringer.
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Hvilke gkonomiske virkninger forventes forslaget at fa?
* For investeringerne og oprettelsen af nye virksomheder?

Sammenkobling og interoperabilitet i banenettet vil give lettere adgang til nettet og
bedre trafikafvikling, hvad der enten vil give anledning til oprettelse af nye virksom-
heder eller til et bedre trafikudbud fra de eksisterende virksomheder, hvilket vil vise
sig som en stgrre trafikandel for banerne.

* For beskaeftigelsen?

Ved at begunstige nyanleeg og aktivitetsvaekst i sma og mellemstore virksomheder vil
sammenkobling og interoperabilitet ogsa begunstige beskaeftigelsesudviklingen. Dette
skulle fagre til bedre udvikling i tertisersektoren.

* For virksomhedernes konkurrenceevne?

Interoperabilitet medvirker til at forbedre bade store og sma virksomheders konkur-
renceevne pa EU-plan og pa verdensmarkederne. Interoperabilitet bidrager navnlig til
at abne markederne, hvad der vil give sma og mellemstore virksomheder mulighed for
at specialisere sig mere i produktionen og opretholde forretningsmaessige forbindelser
med flere producenter, hvor de nu oftest er knyttet til en enkelt. Dermed med de fa
starre udbytte af serieproduktion og saledes @ge deres konkurrenceevne.

Indeholder forslaget foranstaltninger, der tager hgjde for sma og mellemstore
virksomheders seerlige situation (lempeligere eller seerlige krav)?

Offentliggarelsen af TSI'erne vil veere til gavn for sma og mellemstore virksomhe-
derne, som dermed far lettere adgang til markedet pa grund af dets gennemsigtighed
og abenhed. En seerlig foranstaltning bestar i at give sma og mellemstore virksom-
heder mulighed for at udtale sig under udarbejdelsen af TSI-udkastene.

H@RING AF DE BER@RTE KREDSE

6.

Liste over organisationer, som er hgrt om forslaget, og en kortfattet redeggrelse for
deres veesentligste synspunkter.

* Blandt eksperterne fra medlemsstaternes regeringer er der bred enighed, bade om at

der er behov for et direktiv, og om den valgte fremgangsmade, herunder navnlig om at
der skal udarbejdes tekniske specifikationer for interoperabilitet af forskriftsmaessig
karakter, om at de skal udarbejdes i et samarbejde mellem Kommissionen, industrien
og jernbanerne, og om procedurerne for overensstemmelsesvurdering.

* UNIFE og de stgrste producenter af jernbanemateriel har tilsluttet sig direktivfor-

slaget, som ligger i naturlig forleengelse af direktiv 96/48.

* CER (Community of European Railways) og UIC (Jernbanernes Internationale Sam-

menslutning) er enige i at direktivforslaget er bade ngdvendigt og rigtigt struktureret.
Deres hovedbekymring handler om opretholdelsen af AEIF som feelles repraesentativt
organ og om ngdvendigheden af at tage det eksisterende net som udgangspunkt - en
hovedforskel i forhold til hgjhastighedsnettet.
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