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Dagsordenspunkt 1: Civilt globalt sattelitnavigationssytem (Galileo)

Nyt notat.

1. Baggrund oqg indhold

Under dette dagsordenspunkt vil Kommissionen informere om status for Galileo-projektet.

Punktet er sat pa dagsordenen som orientering fra formandskabet og Kommissionen om den seneste ud-
vikling i programmet.

Galileo-programmet er omfattende, men forventningen er, at Kommissionen vil begranse sin informati-
on til at vedrgre 3. landes deltagelse i programmet, den finansielle situation og de pagaende forhandlin-
ger om koncessionen, dvs. hvem der skal std som operater for programmet fremover.

De centrale problemstillinger beskrives meget kort i det falgende:
3. landes deltagelse

Man er ved at foretage en samlet analyse af de mange problemstillinger, der knytter sig til 3. landes del-
tagelse i Galileo-programmet. Der synes at veere mange muligheder for deltagelse, dvs. skal man knytte
landene til programmet med fuld betaling, eller noget mindre betaling (relativt set i forhold til EU-
medlemslandene), og hvordan skal 3.-landene kunne udgve indflydelse m.v.

Den finansielle situation

Galileo-programmet naermer sig den afgerende fase, hvor den endelige koncessionshaver skal findes. |
relation til slutfaserne er Radet (partielt) - pa baggrund af forslag fra Kommissionen - enedes om ram-
merne for sidste finansielle indskud, idet belgbet dog udestar, da det som det eneste element i forslaget
skal forhandles pa plads i ECOFIN-regi.

Forhandlingerne om koncessionen

I lgbet af 2004 havde Galileo Joint Undertaking (GJU) sammen med Kommissionen opnaet at fa udskilt
to bydende internationale (europaiske) konsortier ud af en lidt starre gruppe. Man forte parallel-
forhandlinger med disse konsortier med henblik pa at kunne pege pa, hvem der skulle have Galileo-
koncessionen.

Efter nogle forhandlingsrunder kom man i den situation, at de to konsortier gik sammen i ét konsortium,
som man siden har forhandlet med. Der er planlagt 3-4 dages forhandlingsmgder mellem
GJU/Kommissionen og det fusionerede konsortium i midten af november, igen i dagene omkring ma-
nedsskiftet november/december og pa ny i midten af december.

Man forhandler om en lang raekke elementer med konsortiet, herunder bl.a. security, certificering, de-
sign risk, indteegtskalkuler, opsendelsesprogram etc. GJU’s forhandlingsteam er under forhandlingerne
med konsortiet bistaet af firmaer, der yder ekspertbistand vedrarende spargsmal af juridisk, projektfi-



nansieringsmaessig, markedsmaessig, forsikringsmassig og lanemaessig art, sidstnaevnte bistand i form af
EIB

Man planlagde tidligt i forlgbet at kunne na til enighed om de centrale elementer ved udgangen af de-
cember 2005, ligesom man péaregnede at kunne na til enighed om den endelige kontrakt i Igbet af farste
kvartal af 2006. GJU erkender imidlertid nu, at dette forlgb naeppe er realistisk, fordi forhandlingerne
har tabt noget momentum pa grund af, at kompleksiteten af et fusioneret konsortium var undervurderet
ligesom elementer uden for koncessionsprogrammet har veeret tidsslugende.

Der skal ikke traeffes nogen beslutninger pa Radsmgdet, punktet er sat pa dagsordenen udelukkende
med henblik pa orientering af delegationerne.

2. Tidligere foreleggelse for Folketingets Europaudvalg

Galileo-sagen har tidligere veret forelagt Folketingets Europaudvalg til orientering pd maderne den 26.
marts 1999, den 1. oktober 1999, den 3. december 1999, den 24. marts 2000, den 23. juni 2000, den 29.
september 2000, den 30. marts 2001, den 22. juni 2001, den 12. oktober 2001, den 22. marts 2002, 27.
september 2002, 29. november 2002, 21. marts 2003, 28. maj 2003, 3. marts 2004, 4 juni 2004,1. okto-
ber 2004 og 15. april 2005, pd mgdet med Folketingets partier den 30. november 2001 samt med henblik
pa forhandlingsoplaeg den 11. juni 1999 (ivaerksattelse af definitionsfasen), den 15. december 2000, den
1. marts 2002 og den 3. december 2004. Sagen har tillige veeret naevnt af gkonomiministeren pa medet i
Europaudvalget den 9. marts 2001 og af finansministeren pa mgdet med Folketingets partier den 30. no-
vember 2001.



Dagsordenspunkt 2 a: Forslag til Europa-Parlamentets og Radets direktiv om andring af Ra-
dets direktiv 91/440/E@F om udvikling af Feellesskabets jernbaner, KOM(2004) 139.

Revideret notat
Resumé

Forslaget indebzrer en abning af medlemsstaternes jernbanenet for international passagertransport og
for cabotage-(indenrigs-)transport i forbindelse med international passagertransport fra 1. januar
2010. Europa-Parlamentet har dog foreslaet, at markedet for international passagertransport abnes fra
2008. Endvidere foreslar Europa-Parlamentet, at ogsa markedet for national trafik abnes — i dette til-
feelde fra 2012

1. Baggrund og indhold

Forslaget til direktiv er modtaget i Radssekretariatet den 5. marts 2004. Det er fremsat under henvisning
til EU-traktaten, serlig artikel 71, og vil skulle vedtages med kvalificeret flertal efter procedurerne i ar-
tikel 251 (feelles beslutningstagen).

Forliget den 16. marts 2004 mellem Radet og Europa-Parlamentet om Kommissionens forslag til EU’s
2. jernbanepakke indebarer, at Radets direktiv 91/440/E@F om udvikling af Fellesskabets jernbaner
andres, saledes at EU-landene abner deres jernbanenet for godstransport senest den 1. januar 2006.

Markedsabningen for passagertransport er dog fortsat begraenset til internationale sammenslutninger af
jernbanevirksomheder, der har ret til at udfare transittrafik i de medlemsstater, hvor de til sammenslut-
ningen hgrende jernbanevirksomheder er etableret, samt ret til at udfare transittrafik i andre medlems-
stater med henblik pa udfarelse af international transport mellem de medlemsstater, hvor de til sammen-
slutningen hgrende jernbanevirksomheder er etableret.

Kommissionens forslag indebaerer en abning af medlemsstaternes jernbanenet fra 2010 for international
passagertransport og for passagertransport mellem indenlandske stationer i forbindelse med internatio-
nal passagertransport. Markedsabningen gaelder for alle jernbanevirksomheder, der er etableret inden for
EU.

Det fglger videre af Kommissionens forslag, at medlemsstaterne under visse betingelser har mulighed
for at begraense markedsadgangen af hensyn til gkonomien i jernbanepassagertransport, der er omfattet
af kontrakter om offentlig servicetrafik.

Kommissionen understreger i sin begrundelse for forslaget, at jernbanevirksomheder for at kunne udnyt-
te markedsabningen fortsat skal vaere i besiddelse af rullende materiel og lokomotivfarere, der er god-
kendt i den medlemsstat, hvor der skal kares samt sikkerhedscertifikat, der er udstedt af den pagealdende
medlemsstat.

Europa-Parlamentets vedtog ved farste leesning endringsforslag, der indebarer, at markedet for interna-
tional togtrafik skal abnes allerede fra 2008. Endvidere foreslar Parlamentet, markedet for alle former
for personbefordring, hvilket ogsa vil sige national trafik, skal abnes fra 2012.



2. Lovgivningsmaessige konsekvenser.

Lov om jernbane, jf. lovbekendtgarelse nr. 1171 af 2. december 2004.

Lov nr. 1317 af 20. december 2000 om amtskommunernes overtagelse af de statslige ejerandele i
privatbanerne

Bekendtgarelse nr. 59 af 2. februar 2004 om tildeling af jernbaneinfrastruktur (kanaler) m.v.
Gennemfarelsen af forslaget i dansk ret vil kreeve en a&ndring af lov om jernbanevirksomhed m.v.

3. Hagring

Forslaget er sendt i hgring hos falgende institutioner, virksomheder og organisationer:

Akademikernes Centralorganisation, Amtsradsforeningen, Arbejderbeveegelsens Erhvervsrad, Arbejds-
giverforeningen for Handel, Transport og Service, ARRIVA Danmark A/S, Banedanmark, Danmarks-
TransportForskning, Dansk Arbejdsgiverforening, Dansk Industri, Dansk Jernbaneforbund, Danske
Busvognmaend, DSB, Forbrugerradet, HK/Stat, Trafik & Jernbane, Hovedstadens Udviklingsrad, HTS,
Det Kommunale Kartel, Kommunernes Landsforening, Landbrugsradet, Landsorganisationen i Dan-
mark, Metro Service A/S, NOAH-Trafik, De samvirkende Invalideorganisationer, Spe-
cialarbejderforbundet i Danmark, Statsansattes Kartel, Sund og Belt Holding A/S, Aldre Sagen, @re-
stadsselskabet 1/S, @resundsbrokonsortiet.

Haringssvar

Akademikernes Centralorganisation

Akademikernes Centralorganisation har ingen bemarkninger til forslaget.

Danmarks Transportforskning

Danmarks Transportforskning har ingen bemaerkninger til forslaget.

Dansk Jernbaneforbund

Dansk Jernbaneforbund har ingen bemarkninger til forslaget.

Dansk Transport og Logistik

Dansk Transport og Logistik kan overordnet statte, at Kommissionen har taget initiativ til en 3. jernba-
nepakke, men har ingen szrlige bemaerkninger til forslaget.

DSB

DSB har ingen bemarkninger til forslaget.



Railion Danmark A/S

Railion anfgrer generelt, at de to tidligere jernbanepakker endnu ikke har fgrt det gnskede med sig. Rai-
lion mener desuden, at tredje jernbanepakke indeholder elementer, der er direkte skadelige for gods-
transportbranchen. Railion kan derfor ikke statte Kommissionens forslag til jernbanepakke 3. Railions
specifikke indvendinger vedrgrer dog ikke forslaget om markedsabning for passagertransport.

@restadsselskabet

@restadsselskabet har ingen bemaerkninger til forslaget.
@resundsbro Konsortiet

@resundsbro Konsortiet har ingen bemaerkninger til forslaget.
4. Statsfinansielle og samfundsgkonomiske konsekvenser

Kommissionens og Europa-Parlamentets forslag vurderes ikke at indebere vaesentlige statsfinansielle
konsekvenser, under forudsaetning af, at det bliver muligt at beskytte gkonomien i offentlige servicekon-
trakter.

Danmark har allerede abnet den del af jernbanenettet, der forvaltes af Banedanmark for fri international
og indenlandsk passagertrafik. Forslaget vurderes pa den baggrund ikke at indebare veasentlige sam-
fundsgkonomiske konsekvenser.

5. Neerhedsprincippet

Kommissionen anfgrer, at det vil veere ngdvendigt at vedtage retsakter pa feellesskabsniveau, hvis jern-
banepassagertransportens transportsandel fra 1998 skal kunne fastholdes frem til 2010 ved at stoppe til-
bagegangen og revitalisere jernbanepassagertransportens struktur, volumen og markedsandel.

Regeringen finder, at forslaget er i overensstemmelse med neerhedsprincippet, idet malet med forslaget
ikke kan nas ved foranstaltninger pa medlemsstatsniveau. Den enkelte medlemsstat kan vedtage og gen-
nemfare de ngdvendige juridiske rammer for at abne medlemsstatens eget jernbanemarked, men har ik-
ke indflydelse pa organiseringen og struktureringen af jernbanemarkedet i andre medlemsstater, selv om
dette kan have stor betydning for international jernbanetransport, navnlig hvor der er en jernbaneforbin-
delse mellem medlemsstaterne.

6. Dansk holdning
Det er regeringens holdning, at en reel markedsabning for international passagertransport af tog vil kun-
ne medfare en stigende konkurrence inden for jernbaneerhvervet, hvilket vil komme passagererne til

gode.

Regeringen er ogsa umiddelbart positiv overfor Europa-Parlamentets forslag om abning af markedet for
national trafik.



7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Det britiske formandskab har sat forslaget pa dagsordenen for Radsmgdet (transport, telekommunikation
og energi) den 5. december 2005 med henblik pa politisk enighed. Der forventes at veere et flertal af
lande der kan stgtte en markedsabning for international passagertransport ad jernbane.

Starstedelen af delegationerne bakker ikke op om Europa-Parlamentets &ndringsforslag om at abne
markedet for national trafik fra 2012

8. Tidligere forelaeggelser for Folketingets Europaudvalg.

Forslaget blev forelagt Folketingets Europaudvalg den 3. marts 2004 og den 30. september 2005 til ori-
entering.



Dagsordenspunkt 2 b: Forslag til Europa-Parlamentets og Radets forordning om offentlig
servicetrafik pa jernbane og ad vej KOM(2005) 319.

Revideret notat.
Resumé

Med henblik pa at fastleegge, hvordan de kompetente myndigheder inden for rammerne af EU-retten kan
gribe ind i den offentlige personbefordring for at sikre levering af tjenesteydelser af almen interesse,
som ifglge Kommissionens forslag er hyppigere, sikrere, bedre eller billigere end, hvad der kan opnas
ved at lade markedskrafterne virke, foreslas, at det leegges fast, pa hvilke vilkar de kompetente myndig-
heder kan yde kompensation for transportvirksomhedernes omkostninger til at opfylde forsyningspligten
0g give eneret til offentlig personbefordring.

1. Baggrund og indhold

Forslaget er vedtaget i Kommissionen den 20. juli 2005 og oversendt til Radet den 25. juli 2005. Forsla-
get er fremsat under henvisning til traktaten, serlig art. 71 og art. 89, og skal vedtages efter proceduren i
artikel 251 (om feelles beslutningstagen med Europa-Parlamentet).

Hvis forslaget vedtages i den foreliggende form, vil det erstatte de hidtil geeldende regler i Radets (EQF)
forordning 1191/69 og 1107/70.

Forslagets hovedelementer er fglgende:

Bestemmelserne foreslas at finde anvendelse pa national og international offentlig personbefordring
med jernbane og andre skinnekgretgjer og ad vej, dog ikke straekninger der overvejende drives af histo-
risk interesse eller med turistformal.

Det foreslas videre, at det fastleegges pa hvilke vilkar, de kompetente myndigheder kan yde transport-
virksomhederne kompensation for deres omkostninger til at opfylde forsyningspligten og give eneret pa
offentlig personbefordring.

Kommissionen foreslar ogsa, at den kompetente myndighed skal indga en kontrakt om offentlig trafik-
betjening, nar myndigheden beslutter at tildele en eneret eller en kompensation af en hvilken som helst
art for at opfylde forsyningspligten. Ved forsyningspligt, der bestar i anvendelse af maksimaltakster for
samtlige passagerer eller for bestemte passagerkategorier, kan generelle regler tillige anvendes.

Af forslaget fremgar desuden hvilke forhold, der skal vare indeholdt i kontrakter om offentlig trafikbe-
tjening og generelle regler.

Endvidere foreslas principper knyttet til udbud. Der gives ogsa mulighed for, at lokale myndigheder selv
kan varetage den offentlige trafikbetjening og for, at der i visse tilfeelde kan indgas en underhandsaftale
(~ forhandlet kontrakt).

Lokale kompetente myndigheder kan saledes beslutte selv at varetage den offentlige trafikbetjening eller
indga kontrakt med en intern operatar, dvs. en juridisk enhed, der er under den kompetente myndigheds



fuldsteendige kontrol. Dette skal ske ved underhandsaftale forudsat, at operatgren kun driver offentlig
personbefordring inden for det geografiske omrade, der harer under den pagealdende myndighed, og ik-
ke deltager i udbud uden for dette omrade. Bestemmelsen er ikke belgbsmaessigt begraenset.

Af forslaget fremgar desuden, at lokale myndigheder kan beslutte at lade en tredjepart varetage offentlig
trafikbetjening.

De kompetente myndigheder skal som udgangspunkt indga kontrakter om offentlig trafikbetjening med
en tredjepart efter udbud. Forordningsforslaget stiller dog ikke krav om udbud i fglgende tilfeelde:

e Myndigheden kan ved underhandsaftale indga kontrakter om offentlig trafikbetjening ved min-
dre kontrakter, dvs. hvis den arlige veerdi anslas til hgjst 1 mio. EUR eller det arlige transportar-
bejde er hgjest 300.000 vognkilometer.

e Den kompetente myndighed kan treeffe hasteforanstaltninger, hvis trafikbetjeningen afbrydes,
eller der er umiddelbar risiko herfor.

e De kompetente myndigheder kan ved underhandsaftale indga kontrakter om offentlig regional
trafikbetjening og fjerntrafikbetjening med jernbane.

Det bemaerkes, at forslaget ikke indskraenker de forpligtelser, der pahviler myndighederne i medfar af
direktiv 92/50/ E@F, 93/36/EQF, 93/37/EQF og 93/38/E@F som &ndret og direktiv 2004/17/EF og
2004/18/EF vedrgrende indgaelse af offentlige kontrakter.

Kommissionen foreslar i den anledning, at der stilles en raekke krav til kontraktens indhold, som gelder
uanset om kontrakten indgas efter udbud eller ved underhandsaftale.

Der stilles saledes krav om

o at kontrakterne skal veere tidsbegraensede, som udgangspunkt med en lgbetid pa hgjest otte ar
for bustrafik og femten ar for jernbanetrafik

e at det klart defineres, hvilken forsyningspligt operataren skal opfylde

e at principperne for fastsettelsen af kompensationen skal vere i overensstemmelse med forord-
ningens bestemmelser herom og fastleegges pa forhand i kontrakten

e at det fastleegges, hvordan omkostningerne til varetagelse af tjenesterne fordeles og

at det fastleegges, hvor stor en andel af takstindteegterne operatgren kan beholde.

I gvrigt kan der stilles visse krav til operatgren, saledes at ansatte indremmes de rettigheder, de ville ha-
ve haft, hvis der havde veeret tale om en overfgrsel, som omhandlet i direktiv 2001/23/EF.

Det fremgar af forslaget, at kompensationen ikke ma overstige det belgb, der er ngdvendigt til deekning
af nettoomkostningerne ved at opfylde den enkelte forsyningspligt, under hensyntagen til operatgrens
indteegter herved samt en rimelig fortjeneste.



Videre fremgar af forslaget, at kompensation, der ydes ifglge en generel regel eller en underhandsaftale,
skal veere i overensstemmelse med en raekke yderligere bestemmelser, som er fastsat i bilaget til forord-
ningen.

Navnlig fglgende to krav fremgar af bilaget:

1. Kompensationen kan ikke vaere stgrre end nettovirkningen af den palagte forsynings- og takst-
pligt. Nettovirkningen beregnes ved at sammenligne den situation, hvor forsyningspligten opfyl-
des med den tenkte situation, hvor den pagealdende trafik i stedet blev drevet pa et rent kom-
mercielt grundlag

2. Regnskabsmaessig adskillelse, dvs. udskilning af den offentlige trafikbetjening.

Endvidere fremgar det af Kommissionens forslag, at hver kompetent myndighed arligt skal offentligge-
re en detaljeret rapport om den forsyningspligt, der hgrer under dens kompetence, de udvalgte operatg-
rer samt den kompensation og de enerettigheder, operatgrerne har faet til gengeeld.

Senest et ar inden offentliggerelsen af udbudet eller indgaelsen af underhandsaftalen skal mindst fal-
gende oplysninger offentliggeres i EU-Tidende: navn og adresse pa den kompetente myndighed, den
valgte made for kontraktindgaelsen samt den trafikbetjening og det geografiske omrade, kontrakten skal
omfatte.

Kommissionen foreslar fglgende overgangsordninger:

Pa busomradet skal mindst halvdelen af kontrakterne indgas i overensstemmelse med forordningen efter
4 r og alle kontrakter skal indgas i overensstemmelse med forordningen 8 ar efter forordningens ikraft-
treeden.

Pa jernbaneomradet skal mindst halvdelen af kontrakterne indgas i overensstemmelse med forordningen
efter 5 ar og alle kontrakter skal indgas i overensstemmelse med forordningen 10 ar efter forordningens

ikrafttraeden.

Ved kontrakter der omfatter flere transportformer, anvendes overgangsreglerne for jernbaneomradet,
hvis jernbanetrafikken udger mere end 50 %, beregnet ud fra de pagaldende tjenesters verdi.

I anden halvdel af overgangsperioden er det muligt under visse forudsaetninger at udelukke operatgrer
fra at deltage i udbud, hvis operatgren ikke kan dokumentere, at kompensation eller eneret er bevilget i
henhold til forordningens regler for sa vidt angar mindst halvdelen af veerdien af den offentlige trafikbe-
tjening.

2. Geeldende dansk ret

- Lov om jernbane, jf. Lovbekendtgarelse 1171 af 2. december 2004, med senere &ndringer.

- Lov om hovedstadsomradets kollektive persontrafik, jf. lovbekendtgarelse nr. 492 af 16. juni
1995, med senere &ndringer.
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- Lov om den lokale og regionale kollektive personbefordring uden for hovedstadsomradet, jf.
lovbekendtgarelse nr. 493 af 16. juni 1995, med senere &ndringer.

- Lov nr. 477 af 24. juni 1992 om Qrestaden m.v., med senere &ndringer.
- Lov nr. 582 af 24. juni 2005 om trafikselskaber (loven er vedtaget, men ikke tradt i kraft endnu).

Forslaget til forordning vil veere umiddelbart geeldende i dansk ret, hvis det vedtages. Som falge af for-
ordningen kan der eventuelt veere behov for mindre justeringer af den relevante lovgivning og de admi-
nistrativt fastsatte regler.

3. Hagring

Forslaget er sendt i hgring hos felgende institutioner, virksomheder og organisationer med frist til den
19. august 2005:

Akademikernes Centralorganisation, Amtsradsforeningen, Arbejderbeveegelsens Erhvervsrad, Arbejds-
giverforeningen for Handel, Transport og Service, ARRIVA Danmark A/S, Brancheforeningen Dansk
Kollektiv Trafik, Centralorganisationernes FeellesUdvalg, Danmarks Transportforskning, Dansk Ar-
bejdsgiverforening, Danske Busvognmand, Dansk ErhvervsFremme, Dansk Cykelist Forbund, Dansk
Handel og Service, Dansk Industri, Dansk Jernbaneforbund, Dansk Metalarbejderforbund, Dansk
Transport og Logistik, Dansk Vejforening, De Sammenvirkende Invalideorganisationer, Det Centrale
Handicaprad, Det Kommunale Kartel, DSB, Forbundet af Offentlige Ansatte, Forbrugerradet, Forenede
Danske Motorejere, Friluftsradet, Funktionarernes og Tjenestemandenes Feellesrad, Falles Fagligt
Forbund, Hads-Ning-Herreders Jernbane, Handel, Transport og Serviceerhvervene, HK Danmark, Ho-
vedstadens Lokalbaner, Hovedstadens Udviklingsrad, Handverksradet, Kommunale tjenestemand og
overenskomstansatte, Kommunernes Landsforening, Landdistrikternes Feellesrad, Landbrugsradet,
Landsforeningen af landsbysamfund, Landsorganisationen i Danmark (LO), Ledernes Hovedorganisati-
on, Lemvigbanen, Lokalbanen A/S, Lollandsbanen A/S, Metro Service A/S, NOAH-trafik, Nordjyske
Jernbaner A/S, Railion Denmark A/S, Rejseplanen A/S, Radet for Starre Faerdselssikkerhed, Statsansat-
tes Kartel, Stats- og Kommunalt Ansattes Forhandlingsfellesskab, Sund & Bealt Holding A/S, Teknisk
Landsforbund, Vestsjellands Lokalbaner A/S, @restadsselskabet 1/S.

Af hgringssvarene fremgar falgende:

Danmarks Rederiforening, Det Centrale Handicaprad, Forbrugerradet, International Transport Dan-
mark, Kommunernes Landsforening, Landsorganisationen i Danmark (LO), Ledernes Hovedorganisati-
on og @restadsselskabet 1/S har ingen bemarkninger til forslaget.

Amtsradsforeningen
Amtsradsforeningen har ingen bemarkninger til forslaget under forudsatning af, at Jernbaner ejet af
amterne er at betragte som regional trafik.

Brancheforeningen Dansk Kollektiv Trafik
Dansk Kollektiv Trafik (DTK) understrejer, at forslaget har stor betydning for medlemskredsen og hil-
ser Kommissionens hensigt med forordningen velkommen.

DTK finder det vigtigt, at der etableres faste rammer for en sektor, der i stigende omfang udsattes for
konkurrence, men som fortsat er praeget af offentlig egenproduktion og ikke-konkurrenceudsatte aktivi-
teter med tilhgrende indbyggede problematikker overfor operatgrer, der ma operere i et konkurrenceud-
sat marked.
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Forordningsforslaget sikrer dog ikke, at al trafik over en vis starrelse i fremtiden vil blive udbudt. Dette
ville efter DTK’s opfattelse have styrket forslaget yderligere, ikke mindst i lyset af Kommissionens eg-
ne bemarkninger om behovet for den nye dynamik, som konkurrenceudsattelse i sig selv medfarer, og
som kan styrke en vigende kollektiv sektor overfor bilismen.

Indarbejdelsen af de 4 betingelser fra Altmarkt dommen (se side 11) er ngdvendig, og DTK finder det
derfor tilfredsstillende, at forslaget bygger pa disse. Herunder ikke mindst kravene til adskillelse af
regnskaber/pengestramme mellem underhandsaftaler og udbudte aktiviteter. Et hovedformal med for-
ordningen ma efter DTK’s opfattelse nedvendigvis veare, at sikre imod krydssubsidiering mellem den
offentlige enheds pengestram fra den ikke udbudte aktivitet, overfor enhedens eventuelle deltagelse i
konkurrenceudsat aktivitet. Da adgangen til offentlig egenproduktion er muliggjort pa forordningens
grundlag, finder DTK det vigtigt, at kravene til adskillelse af indteegter og omkostninger er meget kon-
krete og specifikke, herunder at kravene til adskilte regnskaber mellem aktiviteterne er yderst distinkte.
DTK mener, at der i den forbindelse bgr stilles krav til, hvordan de fordele som en offentligt ejet opera-
tar har i kraft af sit ejerforhold, kan neutraliseres i forbindelse med deltagelse i konkurrenceudsat aktivi-
tet (f.eks. adgangen til billigere finansiering, forsikring, momsforhold, og med et dansk udgangspunkt,
forskelle i Ilansumsafgiftsforhold).

| forslaget, jf. bl.a. bemarkningerne side 12, behandles undtagelser fra udbudspligten. DTK bifalder en
kort liste over undtagelser fra udbudspligten. Forslaget dbner efter DTK’s opfattelse for nye danske ud-
bud i hovedstadsomradet, hvilket DTK finder yderst positivt. DTK finder, at det vil veere i den kollekti-
ve trafiks interesse, safremt der i forslaget indarbejdes en tidsafgranset hensigt om fjernelse af samtlige
undtagelser fra udbudspligten.

DTK finder det ungdvendigt i den danske kontekst, at forslaget indeholder en forlenget overgangsperi-
ode for jernbaner.

Forslagets artikel 4, stk. 2 og 3, omhandler begreberne “omkostninger” og “’rimelig fortjeneste”. Det er
efter DTK’s opfattelse vigtigt, at Altmarkt-betingelsernes 4. pind (se side 11), dvs. at “’kompensationen
skal fastleegges ved sammenligning med en gennemsnitsvirksomhed, der er veldrevet og tilstreekkeligt
udstyret”, praciseres grundigt. Dermed sikres en aktiv pavirkning af sektorens effektivisering gennem
sammenligninger overfor det konkurrenceudsatte markeds omkostnings- og effektivitetsniveau. Begre-
bet ’rimelig fortjeneste” i forbindelse med underhéndsaftaler er vigtig, og det ber efter DTK’s opfattelse
preeciseres, at skulle udggre et absolut minimum eller preeciseres at veere eksakt lig Altmarkts 3. pind (se
side 11), idet den offentlige operatar, der udferer offentlig service trafik uden udbud, i realiteten har
meget lille risiko (eller ingen). Hermed sikres, at fortjeneste” ikke anvende til opbygning af enhedens
kapitalgrundlag, som derpa kan bruges i konkurrencesituationer.

Forslagets artikel 5, stk. 4, indeholder en teerskelveerdi for underhandsaftaler. DTK mener, at den angiv-
ne verdi er for hgj, idet mange buskontrakter vil falde ind under bestemmelsen. Niveauet ber derfor ef-
ter DTK’s opfattelse seenkes.

Forslagets artikel 8, stk. 2 og 3, DTK mener at overgangsperioden er for lang, jf. ovenfor.

DTK mener at artikel 8, stk. 6, 1. afsnit er yderst uklar og dermed vanskelig at tage stilling til. DTK gn-
sker afsnittet tydeliggjort.
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Bilagets punkt 5, vedrgrende regnskab/adskillelse af aktiviteter. DTK mener, at reglerne bar geres va-
sentligt mere konkrete. Der er i dag eksempler pa offentlige organisationer, der i praksis falger lignende
regler, men pa sa generelt niveau, at der i praksis ikke opnas gennemsigtighed i relation til omverdenen.

Bilagets punkt 7, DTK mener, at det ville tjene Kommissionens intentioner med forslaget, safremt ordet
“tilstraebe” i 1. linie blev erstattet med “tilsikre”.

DSB

DSB anfarer, at foreslaede forordning vil treede i stedet for den nugeeldende forordning (1191/69 af 26.
juni 1969 med senere &ndringer) om offentlige tjenesteydelser i transportsektoren og vil sdledes have
afgerende betydning for DSB’s forretning, sével for udbudt og forhandlet offentlig service-trafik med
jernbane i Danmark som for de lovgivningsmassige og regulatoriske forhold i DSB’s udenlandske fo-
kusmarkeder.

DSB har derfor ngje fulgt Kommissionens arbejde med revision af forordning 1191/69 og noterer sig, at
det netop fremsatte forslag pa en raekke punkter indeholder forbedringer i forhold til de to tidligere for-
slag fra 2000 og 2002. DSB bedgmmer forslaget som klarere, mere pragmatisk og iser bedre fokuseret
end de tidligere forslag.

DSB har imidlertid betydelige beteenkeligheder ved visse af forslagets elementer, jf. nedenfor.
1.1. Udbudspligt

Forslaget omfatter al persontrafik med jernbane (ogsa lokaltrafik, metro, light rail mv.), der prasteres
som offentlig tjenesteydelse. Dermed falder al offentlig service-trafik, der ydes af DSB og DSB S-tog,
ind under den foreslaede forordning, dvs. bade forhandlet og udbudt trafik.

Forslaget indfgrer en generel forpligtelse for de kompetente myndigheder til at gennemfare offentligt
udbud, far en trafikkontrakt indgas (forslagets artikel 5, stk. 3). Regional- og fjerntrafik med jernbane
(artikel 5, stk. 6) er undtaget fra denne generelle udbudspligt, men ikke lokal- og bytrafik (i henhold til
definitionen i artikel 2(m)).

Jernbanerne og de trafikbehov, som lgses, er meget varierende, bade nationalt og lokalt. Tilsvarende er
der store forskelle i markedets modenhed. Derfor finder DSB generelt, at det bar overlades til de kom-
petente myndigheder at veelge kontraktstildelingsmekanisme for kontrakter om alle typer jernbanetrafik,
og at forslagets artikel 5, stk. 6 derfor bar @&ndres, sa de kompetente myndigheder kan indga forhandlede
kontrakter om al trafikbetjening med jernbane.

1.2. DSB S-tog’s trafik

Safremt DSB S-tog’s trafik vil vare omfattet af udbudspligten, finder DSB, at konsekvenserne pd man-
ge omrader vil veere uheldige.

En sadan udbudspligt vil vaere i modstrid med beslutningen i jernbanerammeaftalen (trafikforliget af 5.
november 2003), hvoraf det fremgar, at der frem til 2014 skal ske udbud af mindst en tredjedel af DSB’s
togkilometer eksklusiv S-togstrafikken og fjerntrafikken mellem landsdelene.
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Hertil kommer, at DSB S-tog A/S ogsa udfgrer andre opgaver end den egentlige S-togsdrift. Mest mar-
kant ejer og vedligeholder DSB S-tog A/S de tilhgrende bygninger og S-togsmateriel. Et udbud vil sale-
des ogsa skulle handtere disse opgaver og ikke mindst ejerskabet til disse aktiver.

Indholdsmeessigt finder DSB yderligere, at et udbud af S-togstrafikken ville veere uheldigt, idet

1. det vil veere serdeles uhensigtsmaessigt og kompliceret at opdele den storkebenhavnske S-
togstrafik i to eller flere pakker, der individuelt sendes i udbud, idet de fordele der er opnaet ved
en integreret og sammenhangende drift vil forspildes;

2. kundernes befordringsbehov kreever et ssmmenhangende system, og trafikken pa de enkelte
grene er sa integreret iser pa de centrale afsnit, at en opdeling i adskilte delsystemer er serdeles
uhensigtsmaessig;

3. sammenhangen i ansvaret for bygninger, materiel, vedligeholdelse og drift muligger en effektiv
og optimeret drift. Et udbud af trafikopgaven vil lgsrive et enkelt element af S-togstrafikken,
hvorved betydelige synergieffekter forspildes.

DSB vurderer samtidig, at et samlet udbud af hele S-togstrafikken ikke pa noget punkt vil kunne bringe
fordele, der ikke kan opnas gennem en forhandlet kontrakt.

DSB ser derfor en narliggende risiko for uheldige konsekvenser af Kommissionens forslag om udbuds-
pligt — afhaengig af den endelige formulering og tolkning heraf.

I denne sammenhaeng gnsker DSB at papege muligheden for, at omfanget af de mulige undtagelser fra
den foreslaede generelle udbudspligt vil blive sggt indskraenket under den kommende politiske beslut-
ningsproces pa EU-plan. Denne vurdering beror blandt andet pa udmeldingerne fra Europa-Parlamentet
under dets behandling af tredje jernbanepakke samt det forhold, at Kommissionen i tidligere arbejdsud-
kast gnskede en bredere forpligtelse til udbud, omfattende ogsa regionaltrafik.

Skulle en sadan &ndring finde sted, vil det ikke alene have virkning for udbudsforpligtelsen, men tillige
pavirke sammenhangen og opbygningen af den eksisterende kontrakt mellem Transport- og Energimi-
nisteriet og DSB.

1.3. Overgangsbestemmelserne

| falge forslaget skal mindst halvdelen (malt i veerdi) af en kompetent myndigheds kontrakter om offent-
lig service-trafik med jernbane veere indgaet efter de nye regler inden for en periode pa 5 ar efter deres
ikrafttraeden og alle kontrakter senest efter 10 ar (artikel 8, stk. 3). Kontrakter, der er indgaet, for de nye
regler treeder i kraft, skal dog ikke medregnes, hvis de er tildelt efter udbud og har en varighed, der er
sammenlignelig med de nye bestemmelser (artikel 8, stk. 5). De kontrakter, som DSB og DSB S-tog i
2004 indgik med Transport- og Energiministeriet, vil saledes ikke veere omfattet heraf pa trods af, at de i
al vaesentlighed lever op til forordningsforslagets krav til en underhandskontrakt.

Disse overgangsbestemmelser synes ikke pa tilstreekkelig vis at tage hgjde for jernbanesektorens ser-
kender.

For det farste vil en myndigheds kontrakt-portefglje pa jernbaneomradet ofte kun besta af én eller gan-
ske fa store kontrakter, sa overgangsperioden i disse tilfaelde reelt kun bliver pa 5 ar. Med tanke pa de
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ganske betydelige opgaver med hensyn til opdeling, fastleggelse af kreevet trafikbetjening og kvalitet,
beskrivelse mv., der vil besta hos udbyderen og i det europaeiske marked, er dette generelt en for kort
overgangsperiode. Dette forsteerkes af de ganske betydelige sikkerhedskrav en sammenhangende,
fleroperaterbetjent jernbaneinfrastruktur stiller.

For det andet kraever overgangsbestemmelserne, at de nuvaerende kontrakter mellem ministeriet og
DSB/DSB S-tog skal vaere i overensstemmelse med de nye regler for ikke at blive medregnet i opgerel-
sen efter artikel 8, stk. 6. DSB anser det for uacceptabelt, at en eksisterende, rimelig og legitim kontrakt,
som i al veesentlighed falger reglerne i forordningen, herunder isser bestemmelserne i artikel 4, 6 og bi-
laget, pa denne baggrund skulle kunne have negative konsekvenser (se neste afsnit).

DSB mener derfor, at de foreslaede overgangsbestemmelser pa begge punkter bar &ndres. For det farste
bar den reelle overgangsperiode vaere betragteligt lengere end foreslaet. Efter DSB’s opfattelse kunne
en effektiv overgangsperiode pa 10 ar veere acceptabel. For det andet ber en allerede eksisterende kon-
trakt, der er indgaet pa vilkar, der i al vaesentlighed lever op til den nye forordnings krav, jf. iser forord-
ningens bilag, er af en rimelig varighed, og som er i overensstemmelse med reglerne pa tidspunktet for
kontraktens indgaelse, ikke indga i beregningen efter artikel 8, stk. 6.

1.4. Mulighederne for udelukkelse fra at deltage i udbud

Det foreliggende forslag indeholder flere bestemmelser (artikel 5, stk. 2 og artikel 8, stk. 6), der under
bestemte omstaendigheder giver de kompetente myndigheder ret til pa forhand at udelukke visse poten-
tielle tilbudsgivere fra at deltage i udbud af offentlig service-trafik.

DSB gnsker at henlede opmarksomheden pa den betydning, en sadan udelukkelse — hvis den kom pa ta-
le — ville have for DSB’s forretningsstrategi.

Da DSB/DSB S-tog efter DSB’s vurdering ikke kan anses for at vare en intern operatgr, og ministeri-
et/Trafikstyrelsen yderligere heller ikke kan anses for at veere en lokal kompetent myndighed, ses ude-
lukkelsesmuligheden i henhold til artikel 5, stk. 2 ikke at kunne komme i anvendelse.

De nye bestemmelser ville derimod kunne bruges af en udbydende myndighed til i anden halvdel af
overgangsperioden at udelukke potentielle tilbudsgivere fra at deltage i udbud, safremt deres samlede
offentlig service-kontrakter ikke for mindst halvdelen (i veerdi) er i overensstemmelse med de nye reg-
ler.

I den udstraekning, 10-ars kontrakterne vil kunne anses for stridende mod de nye regler, vil der vere tale
om en alvorlig trussel mod DSB’s nationale og internationale forretningsstrategi. Her vil den endelige
udstraeekning af udbudsforpligtelsen veere afgarende.

I denne sammenhang gnsker DSB yderligere at papege, at det foreliggende forslag helt (bortset fra be-
stemmelserne om interne operatgrer) undlader at forholde sig til den problemstilling, der falger af det
europaiske markeds organisering ved hjeelp af datterselskaber, joint ventures mv. Hvis den endelige
forordning indeholder gensidighedsbestemmelser — som foreslaet i artikel 8, stk. 6 — der kan medfare
udelukkelse af potentielle tilbudsgivere, er det vigtigt, at der samtidig er klare og rimelige bestemmelser
for forholdet mellem selskaber, der er finansielt og ledelsesmaessigt forbundet.

DSB mener derfor, at forordningsforslaget bgr &ndres, sa
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¢ en jernbanevirksomhed ikke kan straffes ved at kunne blive udelukket fra at deltage i udbud,
fordi virksomheden er part i en rimelig og legitim kontrakt om offentlig service, der er i over-
ensstemmelse med reglerne pa indgaelsestidspunktet (artikel 8, stk. 6);

o der skabes klare og rimelige bestemmelser for forholdet mellem jernbanevirksomheder, der er
finansielt og ledelsesmaessigt forbundet.

2. Supplerende bemarkning om forslagets relationer til tredje jernbanepakke

Som supplerende bemarkning har DSB papeget sammenhangen mellem regelsettet for offentlig ser-
vice-trafik og bestemmelserne for adgang til jernbaneinfrastrukturen, der er foreslaet &ndret som et af
elementerne (KOM(2004) 139) i EU-Kommissionens tredje jernbanepakke. Forslaget om liberalisering
af infrastrukturadgangen — der nu af Transportudvalget er foreslaet fremskyndet til 2008 (international
persontrafik incl. cabotage) og udvidet til at omfatte al indenlandsk persontrafik fra 2012 — kan indebae-
re en risiko for kannibalisering af offentlig service-trafik og dermed en fordyrelse af denne for sam-
fundet. Det naevnte forslag indeholder en vis beskyttelse herimod, men DSB vurderer, at den i sin nuva-
rende udformning ikke er fuldt tilfredsstillende. Dette vigtige spargsmal hgrer naturligt hjemme i over-
vejelserne om forslagene i tredje jernbanepakke.

Ud fra en samlet vurdering af den fremtidige lovgivning er det vigtigt, at togoperatgrerne sikres et rime-
ligt, fair og stabilt grundlag at udvikle deres forretning pa, ligesom det anses for vaesentligt at opna den
starst mulige samlede samfundsmaessige nytteveerdi. Derfor forekommer det relevant at vurdere mulig-
hederne og kravene i den foreslaede forordning om offentlig personbefordring sammen med de forven-
tede krav i tredje jernbanepakke.

3. Afsluttende bemaerkninger

DSB har afslutningsvist understreget, at det vil vaere sardeles vigtigt for DSB/DSB S-tog, at en udbuds-
pligt i den endelige forordning om offentlig personbefordring, kombineres med en rimelig og tilstraekke-
lig lang overgangsperiode, bl.a. til handtering af de investeringer, operataren berettiget og i god tro har
foretaget inden forordningens ikrafttreeden.

Forbundet af Offentlige Ansatte

Forbundet af Offentlige Ansatte (FOA) konstaterer, at der fortsat vil veere 3 muligheder for trafikbetje-
ning:

1. udbud

2. brug af intern operatar - under hensyntagen til de begransninger, der er anfart i artikel 5, stk. 2

3. underhandsaftale - under hensynstagen til teerskelveaerdierne oplistet i artikel 5, stk. 4

Safremt dette ikke er korrekt, og at der i stedet med den nye forordning laeegges op til tvungen udbud,
hvis den arlige veerdi overstiger 1 mio. EURO tager FOA afstand fra forslaget.

FOA finder, at udbudspligt bade er urimeligt og i modstrid med narhedsprincippet. Vores erfaring er, at
offentlig personbefordring ikke er velegnet til udbud og derfor ikke bgr underleegges konkurrencevilkar.
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Der er nemlig kun fa konkurrenceparametre og den vasentligste - at gge passagermangden - indgar ikke
i kendte danske kontrakter.

I pkt. 2.2, 4. afsnit anfares: "Som helhed farer reguleret konkurrence til stgrre passagertal og lavere om-
kostninger."

Dette er en virkelighed, FOA ikke kan genkende. | Kabenhavn, hvor kontrakter efter udbud har eksiste-
ret i 15 ar, har konsekvensen vaeret en kraftig passagernedgang og prisstigninger, der langt overstiger
den almindelige prisudvikling.

FOA gnsker, at artikel 4, stk. 7 skeerpes saledes, at den valgte operatgr er forpligtet til, at de ansatte skal
veere omfattet af direktiv om beskyttelse af Isnmodtagere ved virksomhedsoverdragelse. Af konkurren-
cehensyn bar der veere ensartede betingelser bade i forhold til operatgrer og i forhold til udbydere.

Handel, Transport og Serviceerhvervene

Handel, Transport og Serviceerhvervene (HTS) finder, at intentionerne i forslaget er gode, men at for-
slaget ikke i tilstraekkelig grad skaber sikkerhed for, at private virksomheder ikke mgdes med unfair
konkurrence fra offentlige virksomheder inden for personbefordring.

HTS ser et principielt behov for udbudspligt i videst muligt omfang som et middel til at begraense det
offentliges egenproduktion hvad angar befordring af personer inden for bus og tog.

Faste og klare rammer er efter HTS’s opfattelse en nedvendighed for at undgé misbrug eller lignende 1
de tilfeelde, hvor en offentlig operater udferer aktiviteter, hvoraf nogle er konkurrenceudsatte og andre
ikke.

Hvad angar forslagets konkrete bestemmelser henholder HTS sig til de bemerkninger som HTS’s med-
lemsforening DKT har anfart, jf. ovenfor.

HTS er ikke modstander af forslaget, som det foreligger, idet forslaget er et skridt i den rigtige retning.

Hovedstadens Udviklingsrad

Hovedstadens Udviklingsrads kollektive bustrafik drift har veeret helt eller delvist i udbud siden 1990 og
er der for ikke i konflikt med forordningsforslaget.

Hovedstadens Udviklingsrad har ingen bemarkninger til forordningsforslaget, men hilser tiltag velkom-
ne, der tilvejebringer starre konkurrence pa busmarkedet og dermed sikrer lavere vogntimepriser.

Landbrugsraadet

Landbrugsradet har henledt opmarksomheden pa udbudsdirektivernes mulighed for at stille miljgkrav.
Emnet omtales bl.a. i tredje sidste afsnit, side 12 i forslaget, hvor det omtales, at kommissionen i sit for-
slag ikke opstiller krav til tilbudsgiver.

Sektoren er interesseret i, at der i forbindelse med udbud af busdrift eller anden brug af transportmidler

med forbraendingsmotor skal kunne stilles lovlige krav om anvendelse af biobraendstoffer. Sadanne hen-
syn bar efter Landbrugsraadets mening fremga af Parlamentets og Radets endelige beslutning. Det er

17



vaesentligt for sektoren, at der ikke etableres barrierer for, at der ogsa ad denne kanal kan etableres en
efterspargsel pa biobraendstoffer til gavn for CO.—balance mv.

Frederiksberg Kommune

Frederiksberg Kommune hilser regelforenklingen og starre klarhed velkommen.

Frederiksberg Kommune pointerer, at det er vigtigt, at der bliver klarhed over ydelsens omfang, betin-
gelserne, kompensationens stgrrelse samt hvad der ydes kompensation for.

4. Statsfinansielle og samfundsgkonomiske konsekvenser

Forslaget skannes ikke at ville have sadanne konsekvenser. For sa vidt angar de gkonomiske konse-
kvenser dog under forudsetning af, at S-togsnettet og privatbanerne ikke er omfattet af udbudskravet.
Det synes pa det nuvaerende vurderingsgrundlag sandsynligt, at et krav om udbud af S-togstrafikken
samlet set vil kunne fare til ggede statslige udgifter til offentlig servicetrafik vedrgrende jernbaner. Kon-
sekvenserne af et udbudskrav pé privatbanerne vil kreeve en neermere vurdering.

5. Neerhedsprincippet

I sit forklarende memorandum naevner Kommissionen, at den pa baggrund af, at Feellesskabet og med-
lemsstaterne er feelles om ansvaret, foreslar en tekst, hvor der i starre omfang er taget hensyn til neer-
hedsprincippet.

Kommissionen har fremhavet, at den starre vaegt pa nerhedsprincippet iszr fremgar af bestemmelserne
om regional trafik og fjerntrafik, og af, at der er bibeholdt en terskel, under hvilken en underhandsaftale
er mulig. Kommissionen giver ogsa myndighederne starre raderum til den praktiske afvikling af udbud.
Kommissionen har endvidere fremhavet, at hensigten hermed er at tage starre hensyn til, at man kan ga
frem pa flere forskellige mader, samtidig med at der fastsattes en sammenhangende ramme i forordnin-
gen.

Forslaget omfatter ogsa bustrafik. Forslaget indeholder bestemmelse om, at lokale myndigheder selv
kan varetage offentlig trafikbetjening eller ved en intern operatar.

Regeringen finder pa det foreliggende grundlag, at naerhedsprincippet er overholdt.

6. Dansk holdning

Den danske regering er umiddelbart generelt positivt indstillet over for forslaget fra Kommissionen.
7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Kommissionen har tidligere fremsat forslag pa omradet neermere bestemt med forslagene Kom (2000) 7
2000/0212 (COD) og &ndringsforslag hertil Kom (2002) 107.

Under drgftelserne af det tidligere forslag var en gruppe af delegationer (6 lande) positivt indstillet over-
for forslaget, mens en gruppe af delegationer (7 lande, herunder Danmark) var mere skeptiske over for
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Kommissionens forslag. Det var forslaget om udbud af offentlig jernbanebetjening, der syntes at volde
de stgrste problemer.

Det er ikke hidtil lykkedes at skabe enighed om ovenstaende to forslag, og baggrunden for, at Kommis-
sionen har vedtaget et nyt forslag, der er mindre omfattende, skal bl.a. ses i lyset heraf.

Det nye forslag adskiller sig bl.a. fra det tidligere forslag pa falgende punkter:

e /Endrede undtagelser fra udbudsforpligtelsen

Der er sket en forenkling iseer i mekanismerne for tildeling af kontrakter om offentlig tjeneste.

De tilladte kontraktleengder er forleenget i forhold til forslaget fra 2000.

Forslaget beskriver ikke hvilke kriterier, der kan laegges til grund ved udbud.

Der stilles ikke kvalitetskrav til den offentlige trafikbetjening eller til information til de rejsende.

Forslaget har endnu ikke veeret draftet i Radet, men den tidligere udbredte skepsis knyttet til bestemmel-
ser pa omradet forventes formildet bl.a. pa grund af undtagelsesmulighederne pa jernbaneomradet.

8. Tidligere forelaeggelse i Europaudvalget

Grundnotat blev oversendt til Europaudvalget den 29. august 2005 og supplerende grundnotat blev
oversendt den 14. september 2005.

Sagen har veret forelagt for Europaudvalget til orientering den 30. september 2005.
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Dagsordenspunkt 3: Forslag til Europa-Parlamentets og Radets forordning om rettigheder og
pligter geeldende for passagerer i international tog trafik. KOM (2004) 143.

Revideret notat
Resumé:

Kommissionens forslag indebarer fastsattelse af rettigheder og pligter for passagerne i den internatio-
nale togtrafik inden for erstatningsansvar, kompensation for forsinkelser, informationsniveau, tilgeenge-
lighed for passagerer med nedsat mobilitet. Forslaget omfatter international togtrafik inden for EU. Eu-
ropa-Parlamentet har foreslaet af dette udvides til ogsa at omfatte nationale togtrafik.

1. Baggrund og indhold

Forslaget til forordning er modtaget i Radssekretariatet den 5. marts 2004. Det er fremsat under henvis-
ning til EU-traktaten, serlig artikel 71, og vil skulle vedtages med kvalificeret flertal efter procedurerne
i artikel 251 (feelles beslutningstagen).

Kommissionens forslag indebarer fastsaettelse af rettigheder og pligter for passagerne i den internatio-
nale togtrafik inden for fire overordnede omrader:

Erstatningsansvar: Jernbanevirksomhederne gares erstatningspligtige over for passagerne ved ulykker,
der medfarer skader eller dgd. Forsikringsdeaekningen skal veere pa minimum 310.000 EUR pr. passager.
Jernbanevirksomhederne gares samtidig erstatningspligtige over for beskadiget bagage.

Ved forsinkelser i ankomsttidspunktet, som overskrider en time eller ved forsinkelser, der medfarer, at
passageren ikke nar et korresponderende tog, er jernbanevirksomheden pligtig til at yde enten gkono-
misk kompensation i form af 25 % af billetprisen ved forsinkelser pa 60 minutter eller mere og 50 % af
billetprisen ved forsinkelser pa 120 minutter eller mere. Jernbanevirksomhederne kan indfgre en mini-
mums graense, hvor kompensation ikke bliver udbetalt. Denne graense ma ikke overstige 4 Euro (ca. 30
kroner).

Desuden skal jernbanevirksomheden ved forsinkelser pa mere end 1 time refundere passagerens udgifter
til kost og logi frem til naste korresponderende tog. Sidstnaevnte gelder dog ikke safremt arsagen til
forsinkelsen skyldes forhold, som operataren ikke kunne have forudset eller forhindret.

Informationsniveau: Jernbanevirksomhederne skal inden rejsen levere information om kareplaner, der
sikrer den hurtigste forbindelse mellem to destinationer samt om den billigste forbindelse. Der skal her-
under ogsa informeres om det forventede serviceniveau under rejsen. Under rejsen skal jernbanevirk-
somheden bl.a. informere om eventuelle forsinkelser, mulige videre forbindelser samt om servicen og
sikkerheden ombord. Efter rejsen skal operatgren bl.a. oplyse om klagevejledning. Jernbanevirksomhe-
derne skal generelt sikre, at offentligheden informeres om aflysninger af internationale tog.

Det falger af forslaget, at jernbanevirksomheder og salgsagenter skal salge billetter til internationale

togrejser til savel “hovedjernbanestationer” som til visse andre jernbanestationer, der betjener national
fjerntrafik.
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Handicaptilgeengelighed: Stationsforvalteren skal sikre den ngdvendige assistance til ind- og udstigning
for beveaegelsesheemmede, hvis assistancen er bestilt minimum 24 timer, fgr assistancen behgves. Hvis
assistancen bestilles mindre end 24 timer, far den behgves, skal stationsforvalteren sa vidt muligt serge
for den forngdne assistance.

Implementering af forordningen: Hvert medlemsland skal nedsette et organ, der sikrer implementerin-

gen af forordningen. Organet skal informere om egne beslutningsprocesser og -principper til de gvrige

medlemslande for at fremme koordinationen af beslutningsprocessen. Organet skal vaere uafhaengigt af
bl.a. infrastrukturforvalter og jernbanevirksomheder, og skal desuden fungere som klageinstans for pas-
sagerer.

Europa-Parlamentets &endringsforslag:

Den 28. september 2005 vedtog Europa-Parlamentet en raekke a&ndringsforslag under 1. laesning. Det
vaesentligste i disse forslag er, at forordningen ogsa skal galde national trafik. Derudover foreslas det, at
forbedre vilkarene for handicappede pa en reekke omrader, om end assistance til ind- og udstigning skal
bestilles 48 timer far den behgves.

Af andre endringsforslag skal fremhaves, at togpassagerer med periodekort skal have ret til gkonomisk
kompensation ved gentagne forsinkelser. Endvidere skal jernbanevirksomheder, der pa forhand imgde-
ser en forsinkelse, som vil betyde, at passagerer ikke kan nd en tilslutningsforbindelse, sgrge for, at pas-
sagererne kan na deres endelige rejsemal.

2. Lovgivningsmaessige konsekvenser.
- Lov om jernbane, jf. lovbekendtgarelse nr. 1171 af 2. december 2005.

- Bekendtgerelse nr. 1280 af 13. december 2004 om regulering af erstatningsbelgb efter lov om
jernbane

- Bekendtgarelse nr. 71 af 18. september 1985 om konventionen af 9. maj 1980 om international
jernbanebefordring (COTIF), med dertil knyttede akter

Forslaget til forordning vil vaere umiddelbart gaeldende i dansk ret, hvis det vedtages. Forslaget vurderes
ikke at indeholde bestemmelser, der er i konflikt med geeldende dansk ret, men der vil formentlig veere
behov for at fastseette bestemmelser om sanktioner for overtreedelse af forordningens bestemmelser.

Der vil saledes skulle foretages @ndringer i Lov om jernbanevirksomhed m.v. og bekendtgarelse nr.
1194 af 18. december 2003 om ansvarsforsikring for skader i forbindelse med jernbanevirksomhed og
jernbaneinfrastrukturforvaltning.

For sa vidt angar konventionen om international jernbanebefordring (COTIF) vil der allerede skulle fo-

retages en @&ndring af bekendtgarelsen i forbindelse med Danmarks ratifikation af Vilnius protokollen
fra 1999, der er seneste a&ndring til COTIF traktaten.
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3. Hagring

Det oprindelige forslag blev umiddelbart efter fremlaeggelsen i marts 2004 sendt i hgring hos falgende:

Institutioner, virksomheder og organisationer:

Akademikernes Centralorganisation, Amtsradsforeningen, Arbejderbeveaegelsens Erhvervsrad, Arbejds-
giverforeningen for Handel, Transport og Service, ARRIVA Danmark A/S, Banedanmark, Danmarks-
TransportForskning, Dansk Arbejdsgiverforening, Dansk Industri, Dansk Jernbaneforbund, Danske
Busvognmand, DSB, Forbrugerradet, HK/Stat, Trafik & Jernbane, Hovedstadens Udviklingsrad, HTS,
Det Kommunale Kartel, Kommunernes Landsforening, Landbrugsradet, Landsorganisationen i Dan-
mark, Metro Service A/S, NOAH-Trafik, De samvirkende Invalideorganisationer, Spe-
cialarbejderforbundet i Danmark, Statsansattes Kartel, £ldre Sagen, @restadsselskabet 1/S.

Hgaringssvar i forbindelse med det oprindelige forslag

Akademikernes Centralorganisation

Akademikernes Centralorganisation har ingen bemarkninger til forslaget.

Danmarks TransportForskning

Danmarks TransportForskning har ingen bemaerkninger til forslaget.

DSB

DSB henviser til ”Charter on Rail Passenger Services”, som er udarbejdet efter kommissionen i 2001 of-
fentliggjorde sin hvidbog om transport Europaisk transport politik for 2010, Tid til beslutning”. De eu-
ropaiske jernbanevirksomheder arbejder i gjeblikket pa at gare charteret operationelt, og forventer at
indfagre det med det internationale kareplanskifte i december 2004.

DSB mener grundlaeggende, at chartret imgdekommer kravene som Kommissionen anbefalede i 2001,
og finder derfor, at yderligere initiativer pa omradet bgr afvente erfaringerne, der kan geres pa grundlag

af dette charter.

Udover denne generelle bemarkning har DSB fglgende konkrete bemerkninger til forslaget til forord-
ning.

Det er uklart preecist hvilke rejser forslaget til forordningen omfatter, og der er samtidigt ikke taget stil-
ling til handteringen af rejser, hvor en del af rejsen kares pa kontrakt som public-service. Sidstnaevnte
geaelder for hovedparten af den internationale trafik, der kares i Danmark.

Forordningen tager ikke stilling til sondringen mellem konsekutive operatgrer og samarbejdende opera-

tarer. Som led i liberaliseringen af markedet har CIT/CIV arbejdet intenst med denne sondring, og som
ogsa vurderes ngdvendig at arbejde med her.
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DSB betragter det som en mangel, at jernbaneselskabernes forpligtelse ikke er begranset yderligere end
blot ved naturkatastrofer. Bombetrusler, strejker, pakarsler eller tilsvarende forhold bar ogsé inkluderes.

Principperne for fordeling af ansvar mellem operatgrerne ved forsinkelser vurderes ikke at vaere klare.

Forordningens forslag om “consequential damage” vurderes at vaere meget vidtgdende og mangler af-
grensning mht. savel ansvar som erstatningsstarrelse. DSB anforer, at princippet om consequential
damage” normalt ikke optraeder i forbrugerbeskyttelse (fx er leveranderen af et koleskab ikke er-
statningspligtig over for de varer, der er beskadiget som falge af en defekt ved kaleskabet).

Forordningen indeholder forslag om, at operatarer skal stille deres salgs-, informations— og reservati-
onssystem til radighed for andre jernbanevirksomheder pa ikke—diskriminerende vilkar og til marginal-
omkostningen ved en enkelt transaktion. DSB anfgrer, at prisen skal fastsettes som en del af de samlede
omkostninger ved hele systemet, samt at jernbanevirksomhederne som en del af deres profilering og
markedsfaring skal have mulighed for at holde en selvsteendig profil pa dette omrade.

Afslutningsvis peger DSB pa, at forordningen i sit omfang kan have konkurrenceforvridende konse-
kvenser da lignende bestemmelser ikke findes pa busomradet samt, at regelsattet skannes mere vidtga-
ende end de tilsvarende bestemmelser pa luftfartsomradet.

@resundsbro Konsortiet

@resundsbro Konsortiet har ingen bemerkninger til forslaget.

Drestadsselskabet

@restadsselskabet har ingen bemarkninger til forslaget.

Europa-Parlamentets e&ndringsforslag blev sendt i hgring den 5. oktober 2005 hos fglgende Instituti-
oner, virksomheder og organisationer:

Akademikernes Centralorganisation, Amtsradsforeningen, Arbejderbevagelsens Erhvervsrad, ARRIVA
Danmark A/S, Banedanmark, DanmarksTransportForskning, Dansk Arbejdsgiverforening, Dansk Indu-
stri, Dansk Jernbaneforbund, Danske Busvognmaend, DSB, Forbrugerradet, HK/Stat, Trafik & Jernbane,
Hovedstadens Udviklingsrad, HTS - Handel, Transport og Serviceerhvervene, Det Kommunale Kartel,
Kommunernes Landsforening, Landbrugsradet, Landsorganisationen i Danmark, Metro Service A/S,
NOAH-Trafik, De samvirkende Invalideorganisationer, 3F - Fagligt Feelles Forbund, Statsansattes Kar-
tel, £ldre Sagen, @restadsselskabet I/S.

Hgringssvar i forbindelse med Europa-Parlamentets endringsforslag:
Nedenfor sammenfattes diverse organisationers, institutioners og virksomheders hgringssvar.

Amtsradsforeningen
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Indledningsvis bemaerker Amtsradsforeningen, at de ikke har fulgt debatten om de internationale jern-
banepassagers rettigheder, da det ligger uden for medlemskredsens ressort. Pa baggrund af Parlaments
@&ndringsforslag, der &ndrer forslaget fra alene at omfatte internationale jernbanepassagerer, til at omfat-
te alle jernbanepassagerer, vil Forordningen ifglge Amtsradsforeningen kunne fa starre betydning for
amterne/trafikselskaberne. Dette skyldes for det farste, at amterne har det gkonomiske ansvar for privat-
banerne, og for det andet, at der mellem amterne/trafikselskaberne er et billet- og takstsamarbejde, som
kan blive influeret af Forordningen.

Amtsradsforeningen har ikke taget stilling til samtlige spgrgsmal i Forordningen. Man forholder sig der-
for alene overordnet til principperne for billetudformning og erstatning for forsinkelser.

Amtsradsforeningen oplyser, at alle rejser inden for et amt/trafikselskab i dag foregar valgfrit mellem
bus og tog, og der anvendes primart rejsehjemler udstedt af amterne/trafikselskaberne. Disse rejsehjem-
ler kan ikke leve op til de krav, der anfares i bilag I1. Det skal tilfajes, at der pa nuvaerende tidspunkt
kun er en privatbane, der krydser en amtsgreanse.

Da rejser forgar valgfrit mellem bus og tog, er det endvidere ikke muligt, at angive transportmiddel, el-
ler efterfalgende at kontrollere, hvilket transportmiddel den rejsende har anvendt. Sidstnaevnte ger sig
dog primert geeldende, nar der er busser, der karer parallelt med toget. Her vil endvidere vere en sarlig
problematik, hvad angar klipkort og periodekort.

Som det fremgar af ovenstaende, kan Parlamentets &ndringsforslag ifalge Amtsradsforeningen fa gan-
ske betydelig indflydelse pa den made bus-tog samarbejdet udfares i dag.

Amtsradsforeningen har ikke endnu sggt at vurdere de eventuelle gkonomiske konsekvenser af forsla-
get.

De Samvirkende Invalideorganisationer (DSI):

Generelt er det DSI’s opfattelse, at forslaget indeholder mange forbedringer. Blandt andet bakker DSI
helt op om forslaget om at gare forordningen geeldende pa unionsniveau, herved i alle medlemsstaterne.

Generelt er det DSI’s opfattelse, at der i forordningens preeambel punkt 8 skal ske en udvidelse. Der bgr
saledes henvises til de generelle intentioner (blandt andet i FN’s standardregler) om at sikre ligestilling
for mennesker med funktionsnedsattelser. Dette omfatter tillige gnsket om at sikre, at der ikke diskri-
mineres mellem togpassagerer med funktionsnedsettelser og de gvrige passagerer.

Konkret er det ikke DSI’s holdning, at det er ligeveerdigt, at der skal varsles for personlig assistance pa
stationer og ved ombord- og afstigning minimum 24 timer fgr afgang. Dette umuligger spontanrejser og
rejser pa lige fod med andre passagerer. Reelt umuligger det eksempelvis, at mennesker med handicap
ikke kan rejse ifalge med mennesker, der ikke har handicap, pa rejser, der ikke planlegges i forvejen.

Endelig beklager DSI, at der i forordningen ikke er sikret ret til, at ngdvendig personlig ledsagelse — i

forbindelse med og under rejsen — kan ske uden, at passagerer med funktionsnedsattelser skal afholde
udgifterne til ledsagernes rejse m.v. DSI vurderer, at denne mangel er i strid med dansk handicappolitik,
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der bl.a. er baseret pa et princip om solidarisk finansieret kompensation af ngdvendige handicapbetinge-
de merudgifter.

DKT — Dansk Kollektiv Trafik

DKT er overvejende positiv i forhold til Europaparlamentets &ndringsforslag, herunder at Parlamentets
forslag i videst muligt omfang sgger at relatere til COTIF-konventionen, CIV — bilag A. Dette medvir-
ker i hgj grad til en reel praktisk forenkling samt fjernelse af uhensigtsmeessigheder i forhold til det op-
rindelige forslag.

DKT har dog enkelte bemarkninger til forslaget. Disse er blandt andet forarsaget af @ndringen fra et
“internationalt” sigte til at omfatte alle togrejser inden for EU.

DKT papeger generelt, at forslaget ikke forholder sig til de forskellige former for struktur, arbejdsdeling
og organisering, der i dag eksisterer i jernbanesektoren. Forslaget forudsatter derimod implicit, at der er
tale om samme juridiske person” i den samlede forsyningskade. F.eks. at ”fremforeren” er samme en-
hed som ”stationslederen”, men sddanne sammenfald er som bekendt langt fra tilfeeldet, specielt ikke 1
lande, hvor sektorens konkurrenceudszattelse er etableret. Det er derfor ifglge DKT ngdvendigt, at sa-
danne forskelligheder preciseres og handteres i en ny forordnings definitionsarbejde.

DKT mener i gvrigt, at forslaget implicit forudsatter, at der er sammenfald mellem jernbanevirksomhed
(operatgr) og den enhed, der besidder takstkompetence eller som har myndighed” til at udstede rejse-
hjemmel. Dette er ikke altid tilfeeldet i den danske jernbanesektor, f.eks. i situationer hvor passagerer
udelukkende transporteres indenamtsligt. | denne situation vil operatgren vaere underlagt de rejse- og be-
fordringsbestemmelser, der er afstukket af det enkelte feelleskommunale eller amtslige/regionale trafik-
selskab. Dette skaber ifglge DKT en raekke uklarheder, for eksempel i relation til om trafikselskaber i
denne forbindelse kan opfattes som jernbanevirksomheder i forslagets forstand (definition), og dermed
til hvorledes ansvar og forpligtelser er fordelt. | en bredere kontekst vil der potentielt vaere pavirkninger
pa det danske Bus-/Togsamarbejde. Disse forhold ber sdledes ifglge DKT ogsa praeciseres og handteres
i en ny forordnings definitionsarbejde.

Ifalge DKT synes det ogsa uhensigtsmaessigt at jernbanevirksomheder med et rent lokalt markedsfokus,
ifalge forslaget paleegges en forpligtigelse til at medvirke til passagerrelateret integration pa totalt EU-
plan, og ikke blot pa regionalt/nationalt plan. DKT henviser i den forbindelse blandt andet til &ndring 4,
betragtning 6 i Parlamentets tekst. Samme bemaerkning kan anfares vedrgrende a&ndring 42, artikel 6a
(ny) vedrgrende tekniske specifikationer for interoperabilitet. Det virker ikke helt logisk, at rent lokalt
afgreensede jernbanevirksomheder palaegges ungdvendige byrder, der kun relaterer til international drift.

DKT peger endvidere pa en mulig problematik vedr. &endring 126, artikel 30 (Parlamentets tekst). Arti-
kel 30 henviser til artikel 28, der omhandler assistance i forbindelse med bevagelsesheemmede perso-
ners pa- og udstigning af toget. I artikel 30 anfgres nu ogsa en forpligtigelse for jernbaneaktarerne til at
yde speciel assistance under den bevagelsesheemmedes ophold i toget. DKT finder denne specifikke
forpligtigelse uhensigtsmaessig for jernbanevirksomhedernes virke og ressourcer, og anbefaler at for-
pligtigelsen udelukkende relateres til pa- og udstigningsassistance.

DKT finder det endvidere sandsynligt at forslaget, safremt det gennemfares, vil indebzre gget ressour-
ceforbrug for operatarerne i den danske jernbanesektor i forhold til eksisterende passagerserviceniveau.
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DKT forudsetter i denne forbindelse, at operatarer kompenseres for sadanne eventuelle meromkostnin-
ger.

Afslutningsvis har DKT en mindre kommentar. Bilag Il stiller krav om angivelse af hvilke jernbane-
virksomheder, der udferer et givent (sammensat) transportforleb. Dette er efter DKT’s opfattelse et
ungdvendigt og uhensigtsmaessigt krav at stille pa indenrigsrejser.

DSB

Udvidelse af forslaget til at omfatte national trafik:

Hvad angar EU-parlamentets vedtagelse om at udstreekke de regler, der oprindeligt var tenkt rettet mod
internationale tog, anfgrer DSB, at jernbanerne selv har gennemfart en kompensationsmodel for interna-
tionale tog. Denne ordning er afstemt efter de internationale rejsevilkar og ma ifglge deres natur raekke
over landegraenserne. Men mindre end 10 % af passagertrafikken med tog i Europa er international tra-
fik, for DSB’s vedkommende mindre end 5 %. En meget stor del af den nationale jernbanetrafik udfares
som offentlig service trafik pd kontrakter mellem de relevante myndigheder og jernbaneselskaberne, sa-
ledes at der mange steder er taget hgjde for dette forhold pa anden vis.

Det er endvidere DSB’s vurdering, at DSB’s og andre jernbanevirksomheders arbejde med denne pro-
blemstilling ogsa meget tydeligt illustrerer, at for at et sadant regelszt kan blive enkelt at anvende og
forsta, bar det sa vidt muligt tilpasses de nationale vilkar, hvor blandt andet forhold som billetternes
gyldighed, geelder billetten til alle tog eller kun til udvalgte tog, takstsystemer, specielt anvendelse af
globalbilletter og pladsbilletter, togsystemernes frekvens og trafiksystemernes indbyrdes sammenhang,
stationernes og togenes betjening skal indga.

Udvidelse af omfanget af stgtte for handicappedes rejsemuligheder:

DSB bemarker, at de enkelte landes forskellige regler om assistance til handicappede er bundet til for-
skellige definitioner af begrebet handicappede. Det er helt afggrende, at der findes en ensartet og rimelig
definition pa, hvad der skal forstas ved handicappede.

I Danmark er adgangen til serlig assistance for handicappede i forbindelse med rejser knyttet til en visi-
tationsordning, som forestas af handicaporganisationerne. Der er i dag ca. 4.000 personer, der har ad-
gang til de szrlige ordninger for handicappede. I nogle definitioner fra kommissionen arbejdes der ogsa
med alder som et handicap-kriterium. Ifglge DSB vil denne problematik formentlig veere vanskelig at
handtere i praksis. DSB bemarker desuden, at jernbanevirksomhedernes forpligtelser til at yde assi-
stance i forbindelse med rejsen endvidere bar ses i ssmmenhang med andre nationale ordninger for as-
sistance til handicappede, herunder muligheden for gratis at medtage en ledsager.

Mere specifikt bar kravet om yde szrlig assistance til handicappede pa stationer (artikel 19, tidligere ar-
tikel 28) ifalge DSB fastsattes til neermere specificerede stationer, hvis stgrrelse og indretning ger det
muligt at yde en rimelig assistance.

DSB mener, at kravet om assistance i toget (artikel 20, tidligere artikel 30) ma ses i sammenhang med

ledsageordninger og bar slettes fra forslaget. Mange tog kerer uden fast personale eller med en beman-
ding, som ikke muligger at yde serlig assistance til handicappede.
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Billetsalg

DSB er endvidere af den opfattelse, at spargsmal om billetsalg ikke er en passagerrettighed, men et
spargsmal om de enkelte selskabers kommercielle overvejelser. En raekke jernbaneselskaber salger for
eksempel i lighed med lavprisluftfartsselskaberne serlige billetter pa internettet eller pa navn (eksem-
pelvis for at sikre identitet mellem betaler og benytter af en selvprintbillet). Den mulighed bar ifalge
DSB understottes, ikke blokeres.

Ifalge DSB ma det som et minimum ogsa geelde, at man ikke kan forpligte et jernbaneselskab til at szl-
ge billetter til et selskab, hvis takster eller eventuelt relevant billetsalgsudstyr, man ikke har adgang til.

De praktiske eksempler pa den reelle umulighed ved at realisere denne del af forslaget er mange, og
DSB mener derfor, at artikel 8 helt bar slettes.

S-banen

DSB papeger, at forordningen tillige med Parlamentets andringsforslag ikke ser ud til at have haft S-
togstrafik og tilsvarende trafiksystemer for gje.

DSB finder det tvivisomt om forordningen umiddelbart kan anvendes pa sadanne trafiksystemer, i alle
tilfeelde er der behov for en overseettelse og konkretisering af forordningen, hvis den meningsfyldt skal
kommenteres i forhold til S-banen.

Med dette forbehold in mente, er det DSB’s vurdering, at de greenser, der er lagt ind som betingelse for
erstatning, er meget at vide, og de vil kun i begraenset omfang forekomme pa S-banen.

Erstatningsspargsmalet kunne dog vere aktuelt i relation til periodekort- og abonnementskunderne i pe-
rioder, hvor trafikken praeges af darlig regularitet eller mange aflysninger. Stillingtagen til dette ma
imidlertid bero pa en konkretisering af, hvorledes forordningen i givet fald skal udmgntes pa S-banen.
DSB finder, at beslutninger om indfgrelse af rejsegarantier og/eller erstatningsregler ma dels ses i sam-
menhaeng med de bodsbestemmelser, der er i de eksisterende trafikkontrakter, dels ma det sikres, at der
gives regresmulighed i forhold til Banedanmark for sa vidt angar den del af en manglende trafikkvalitet,
der ma henfares til infrastrukturelle forhold.

DTF — Danmarks Transport Forskning

DTF kan bifalde de af parlamentet foreslaede andringer.

Forbrugerradet

Forbrugerradet stgtter Europa-Parlamentets forslag om at udvide "scope of application™ til ogsa at in-
kludere nationale togrejsende.
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Forbrugerradet finder det ligeledes positivt, at flere af @ndringsforslagene forbedrer informationsfor-
pligtelserne om passagerernes rettigheder. (Zndringsforslag 109. Se ogsa andringsforslag 111, 115,
116, 118 og 119).

Forbrugerradet stgtter muligheden for, at medlemsstaterne kan satte hgjere krav enten i kontrakterne
med jernbaneselskaberne eller i national lovgivning.

Flere &ndringsforslag betyder bedre forhold for handicappede (s&ndringsforslag 6, 7, 30, 50, 51, 86, 87,
125, 126, 127 og 128), hvilket Forbrugerradet finder positivt.

Andringsforslag 62 foreskriver, at pendlere ogsa kan fa kompensation ved gentagne forsinkelser, hvil-
ket Forbrugerradet statter.

En raekke a&ndringsforslag betyder ifalge Forbrugerradet en udvanding af Kommissionens forslag:

Parlamentet leegger op til, at det ikke skal veare et lovmaessigt krav, at togselskaberne pa tvars af Europa
skal have et billetsamarbejde. Det burde ifglge Forbrugerradet vere sikret i loven, at en passager kan
kabe en billet fra A til B uden at skulle kagbe billetter i flere forskellige selskaber (eendringsforslag 25 og
36). Det er maske ikke sa relevant i Danmark, men yderst relevant ved internationale rejser.

Der refereres til COTIF og CIV. Men Forbrugerradet mener, at flere af de gode tiltag i CIV burde vere
skrevet ind i forordningen.

Kompensationstaksterne er ifalge Forbrugerradet blevet darligere. Man skal vente minimum en time, far
man kan fa erstatning. Forbrugerradet mener, at en halv time bgr veere maksimum, iser hvis nationale
rejser inkluderes. En halv time bgr give 25%, en time 50%, 90 minutter 75% og mere end to timer
100%.

Parlamentet foreslar, at der ma ga maksimum en maned, far kompensationen er udbetalt. En maned er
alt for lang tid, og Forbrugerradet sa gerne, at Kommissionens udspil blev fastholdt, nemlig de 14 dage
(eendringsforslag 124).

For at undga samme problemstilling, som opstod i forbindelse med ikrafttreedelsen af "flypassagerers
rettigheder" i februar i ar, bar det ifglge Forbrugerradet vaere meget klart i forordningen, hvem der pa
nationalt plan varetager handhavelsen og udfarelsen af forordningen samt er ansvarlige for, at klageen-
heden er sat op og fungerer, og at kendelserne efterleves. Sanktionsmulighederne skal veere klart define-
rede.

HTS - Handel, Transport og Serviceerhvervene

HTS er overvejende positiv til Europaparlamentets aendringsforslag, herunder at Parlamentets forslag i
videst muligt omfang s@ger at relatere til COTIF-konventionen, CIV — bilag A. Dette medvirker i hgj
grad til en reel praktisk forenkling samt fjernelse af uhensigtsmaessigheder i forhold til det oprindelige

forslag.

HTS har dog enkelte bemarkninger til forslaget. Disse er blandt andet forarsaget af endringen fra et
“internationalt” sigte til at omfatte alle togrejser inden for EU.
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HTS papeger generelt, at forslaget ikke forholder sig til de forskellige former for struktur, arbejdsdeling
og organisering, der i dag eksisterer i jernbanesektoren. Forslaget forudsaetter derimod implicit, at der er
tale om samme juridiske person” i den samlede forsyningskade. F.eks. at ”fremforeren” er samme en-
hed som ”stationslederen”, men sddanne sammenfald er som bekendt langt fra tilfaeldet, specielt ikke 1
lande, hvor sektorens konkurrenceudszttelse er etableret. Det er derfor ifglge HTS nadvendigt, at sa-
danne forskelligheder preciseres og handteres i en ny forordnings definitionsarbejde.

Forslaget forudsatter endvidere implicit, at der er sammenfald mellem jernbanevirksomhed (operater)
og den enhed, der besidder takstkompetence eller som har myndighed” til at udstede rejsehjemmel.
Dette er ikke altid tilfaeldet 1 den danske jernbanesektor, og denne uklarhed vil efter HTS’ opfattelse
kunne give anledning til usikkerheder med hensyn til ansvars- og rollefordelinger i forhold til forslagets
definitioner Disse forhold ber saledes ifalge HTS ogsa preeciseres og handteres i en ny forordnings defi-
nitionsarbejde.

Ifalge HTS synes det ogsa uhensigtsmaessigt at jernbanevirksomheder med et rent lokalt markedsfokus,
ifalge forslaget palaegges en forpligtigelse til at medvirke til passagerrelateret integration pa totalt EU-
plan, og ikke blot pa regionalt/nationalt plan. HTS henviser i den forbindelse blandt andet til &ndring 4,
betragtning 6 i Parlamentets tekst. Samme bemerkning kan anfgres vedrgrende endring 42, artikel 6a
(ny) vedrgrende tekniske specifikationer for interoperabilitet. Ifalge HTS virker det ikke helt logisk, at
rent lokalt afgreensede jernbanevirksomheder palaeegges ungdvendige byrder, der kun relaterer til interna-
tional drift.

HTS finder det endelig vanskeligt at afgare hvorvidt forslaget, safremt det gennemfares, vil indebare
gget ressourceforbrug for operatarerne i den danske jernbanesektor i forhold til eksisterende passager-
serviceniveau. HTS forudsetter dog, at operatgrer kompenseres for sadanne eventuelle meromkostnin-
ger.

Drestadsselskabet:

Den af @restadsselskabet anlagte Metro ville ikke vaere omfattet af bestemmelserne i Kommissionens
forslag vedr. passagerrettigheder, idet forslaget alene vedrgrte international trafik.

@restadsselskabet antager, at EP's &ndringsforslag rettes mod leengere rejser i den nationale/regionale
togtrafik og den foreslaede kompensationsordning er indrettet herefter. Metroen vil med sit lokaletrafik-
tilbud saledes ikke veere omfattet af forslaget, hvorfor @restadsselskabet ikke har bemarkninger hertil.

@restadsselskabet bemaerker for god orden skyld, at Metroen allerede i dag har en rejsegaranti. Rejsega-
rantien indebeerer bl.a., at hvis Metroen meldes en halv time eller mere forsinket, betaler Metroen, hvis
man bliver ngdt til at tage en taxa. Metroen dekker en taxaregning med op til 200 kroner.

Foalgende havde ingen bemaerkninger til forslaget:

Akademikernes Centralorganisation, Arbejderbevaegelsens Erhvervsrad, ARRIVA Danmark A/S, Ba-
nedanmark, Dansk Arbejdsgiverforening, Dansk Industri, Dansk Jernbaneforbund, Danske Busvogn-
mend, HK/Stat, Trafik & Jernbane, Hovedstadens Udviklingsrad, Det Kommunale Kartel, Kommuner-
nes Landsforening, Landbrugsradet, Landsorganisationen i Danmark, Metro Service A/S, NOAH-
Trafik, 3F - Fagligt Feelles Forbund, Statsansattes Kartel, Zldre Sagen.
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4. Statsfinansielle og samfundsgkonomiske konsekvenser

Forslaget vurderes ikke at indebere veasentlige statsfinansielle konsekvenser med det af Kommissionen
foreslaede anvendelsesomrade.

Safremt forordningens anvendelsesomrade udstreekkes til ogsa at gelde nationale togforbindelser kan
det dog have begransede statsfinansielle konsekvenser i form af ggede udgifter til assistance til personer
med nedsat mobilitet i forbindelse med pa- og udstigning.

| forbindelse med spargsmalet om kompensation ved forsinkelser, sa findes der allerede nationale kom-
pensationsordninger i form af diverse rejsegaranti- og taxaordninger. De statsfinansielle konsekvenser af
en eventuel udvidelse af anvendelsesomradet til at omfatte national trafik vurderes pa den baggrund
umiddelbart at kunne vare af begraenset omfang.

Formalet med forordningen er at forbrugerne sikres bedre rettigheder. De forbedrede forhold for-
ventes at have en positiv effekt pa antallet af passagerer i den internationale togtrafik. Med en an-
dret demografisk fordeling i de europziske lande med en voksende andel af eldre i befolkningen
skgnnes toget pa sigt at blive et attraktivt befordringsmiddel som alternativ til fly, bil og bus. Da
den internationale passagertogtrafik til og fra Danmark er meget beskedent forventes forslaget ikke
at have vasentlige samfundsgkonomiske konsekvenser.

5. Neerhedsprincippet

Kommissionen anfarer, at da forslaget sigter mod at forbedre passagernes rettigheder og det generelle
serviceniveau i den internationale togtrafik, skennes medlemslandene ikke i stand til i tilstreekkeligt om-
fang at sikre gennemfarelse af sadanne regler. Behovet for koordination i den internationale passager-
togtrafik understatter ngdvendigheden af at reglerne gennemfares pa Feellesskabsplan.

Regeringen er enig i, at forslaget er i overensstemmelse med narhedsprincippet, idet minimumsregler
om forbrugerrettigheder inden for jernbanetransport er med til at sikre EU-borgere et minimum af ret-
tigheder i alle EU-lande. Dette medvirker til at skabe et ssmmenhangende indre marked for jernbane-
transport.

6. Dansk holdning.

Det er regeringens holdning, at en forbedring af passagerrettighederne generelt er et positivt tiltag, som
Danmark kan stgtte. Regeringen er positivt indstillet over for Europa-Parlamentets &ndringsforslag om
at lade forslaget omfatte national togtrafik.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger.

Forslaget var senest pa dagsordenen for radsmgadet (transport, telekommunikation og energi) den 27.-28.
juni 2005 hvor formandskabet afrapporterede for status i sagen. Det er forventningen, at hovedparten af

landene vil kunne stgtte en vedtagelse af forslaget.

Det synes ikke at vaere opbakning blandt et flertal af medlemslandene til Europa-Parlamentets &ndrings-
forslag om at lade forslaget omfatte national togtrafik.
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8. Tidligere foreleeggelser for Folketingets Europaudvalg.

Forslaget er blevet forelagt Folketingets Europaudvalg den 3. marts 2004, 15. april 2005, 24. juni til ori-
entering.
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Dagsordenspunkt 4: Forslag til direktiv om certificering af togpersonale, der betjener loko-
motiver og tog pa Fellesskabets jernbanenet. KOM(2004) 142.

Revideret notat.

Resume.

Forslaget har til formal at sikre en ensartet certificering af lokomotivfgrere i Feellesskabet. Der skelnes
mellem et generelt karekort og et certifikat, der indeholder bestemmelser om den specifikke infrastruk-

tur og rullende materiel, som fareren er autoriseret til at kare. Radet opnaede falles tilgang om forsla-
get den 9. december 2004.

1. Baggrund og indhold

Forslaget til direktivet er modtaget i Radssekretariatet den 5. marts 2004. Det er fremsat under henvis-
ning til EU-traktaten, serlig artikel 71, stk. 1, og vil skulle vedtages med kvalificeret flertal efter proce-
durerne i artikel 251 (feelles beslutningstagen).

Formalet med direktivforslaget er sikring af en ensartet certificering af lokomotivfarere.
I. Hovedpunkterne, formal og definitioner

I direktivforslaget leegges der op til en fastleeggelse af betingelserne og procedurerne for togperso-
nel, der farer lokomotiver og tog pa Feellesskabets jernbaner for en jernbanevirksomhed eller jern-
baneinfrastrukturforvalter. Certificeringen fratager dog ikke jernbanevirksomhederne og jernbanein-
frastrukturforvalterne ansvaret med sikkerheden for deres personale, herunder uddannelse, tilsyn og
intern kontrol i overensstemmelse med jernbanesikkerhedsdirektivet (2004/49EF).

Direktivforslagets bestemmelser retter sig mod myndighederne, jernbanevirksomhederne og jern-
baneinfrastrukturforvalterne, savel som andre virksomheder, der kan have lokomotivfgrere ansat, i
medlemsstaterne.

Der er lagt op til en gradvis indfgrelse af harmoniseringen:

Farste fase (2006-2008): medlemsstaterne implementerer direktivet i den nationale lovgivning og
setter de ngdvendige registre op

Anden fase (2008-2010): lokomaotivfarerne i greenseoverskridende trafik skal certificeres

Tredje fase (2010-2015): certificering af de gvrige lokomotivfarere og andet personel

Lokomotivfarere i greenseoverskridende trafik, der er certificerede efter regler inden direktivets
ikrafttreeden, ma virke indtil 2010. Det gvrige lokomotivfarere ma fortsette deres virke indtil 2015.

Inden 2015 skal alle certifikater fra for direktivets ikrafttreeden saledes veare udskiftet til certifika-
ter, som overholder direktivet.

I1. Certificering af lokomotivfgrerne

32



Der skelnes mellem den licens/det karekort lokomotivfareren skal have udstedt af den kompetente
myndighed i den enkelte medlemsstat og et harmoniseret certifikat, der udstedes af den jernbane-
virksomhed eller jernbaneinfrastrukturforvalter, som har den pagealdende lokomotivfgrer ansat.

Licensen/Kgrekortet, der er lokomotivfgrerens ejendom, udstedes med en konkret gyldighedsperio-
de til lokomotivfarere, der opfylder de minimumsbetingelser, der er for lokomotivfareres fysiske og
psykiske helbred, basal uddannelse og generelle professionelle evner.

I det harmoniserede certifikat angiver anseettelsesstedet — jernbanevirksomheden eller jernbaneinfra-
strukturforvalteren — den virksomhedsspecifikke uddannelse lokomotivfareren har faet, savel som
det rullende materiel og den jernbaneinfrastruktur som lokomotivfareren er uddannet til at benytte.

Lokomotivfarerne skal i det harmoniserede certifikat endvidere opdeles i tre kategorier: A) range-
ring af lokomotiver og fremforsel, B) passagerkarsel og C) godskarsel.

Lokomotivfarerens karekort ma kun bruges til karsel for den enkelte virksomhed, i det omfang
jernbaneinfrastrukturen den pagaldende er certificeret til er i overensstemmelse med den jernbane-
infrastruktur virksomheden i medfgr af sit sikkerhedscertifikat er certificeret til at benytte.

I11. Betingelser og procedurer til opnaelse af licensen/karekortet og det harmoniserede certifikat

Der er ved betingelserne tale om minimumskrav, saledes at den enkelte medlemsstat kan stille
skrappere krav. Direktivforslaget stiller bl.a. krav til alder, uddannelse, det mentale og fysiske hel-
bred og eksamen vedrgrende lokomotivfarernes generelle viden om professionen, savel som det rul-
lende materiel og den jernbaneinfrastruktur pageeldende certificeres til.

Kgrekortet udstedes i et eksemplar i medlemsstatens eget sprog og skal fornyes hvert femte ar.
IV. Den ansvarlige myndigheds opgaver og afgarelser

Den ansvarlige myndighed skal offentliggare den ngdvendige information, der behgves til opnaelse
af karekortet og kan uddelegere opgaverne med certificering af fysisk og mentalt helbred, psykolog
test, generelt kendskab til professionen, udstedelse af nye licenser og opdatering af licenser, savel
som farelsen af registeret over licenser til af den ansvarlige myndighed hertil akkrediterede enheder.
I det tilfeelde skal der laves et register over personer og institutioner, der er akkrediteret i forhold til
dette direktiv.

Myndigheden skal endvidere have et register over alle karekort, deres udstedelses- og udlgbsdato,
@&ndringer osv. Informationerne fra registret skal kunne gares tilgeengelig for andre medlemslandes
myndigheder. Registrene i Fellesskabet skal sgges harmoniseret.

Virksomhederne skal have et register over de samme forhold for sa vidt angar deres harmoniserede
certifikat.

Udkastet til direktivet er suppleret med syv bilag, der blandt andet specificerer kravene til de feelles

dokumenter, lokomotivfererens forpligtelser, grundlaeggende betingelser for udveaelgelsen af lokofa-
rere og graden af kendskabet til rullende materiel og infrastruktur.
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Europa-Parlamentet er kommet med andringsforslag, £ndringsforslagene daekker i hovedtraek over
falgende omrader:

- &ndring af definitionerne af ”lokomotivferer” og “togpersonale”, siledes at lokomotivferere 1 de
fleste eendringsforslag ikke anses som veerende en del af togpersonalet, men navnes for sig

Herudover er lokomotivfgrerdefinitionen andret, saledes at en lokomotivfarer skal kunne fremfare
alle former for tog/rullende materiel.

- @ndring i kategorierne, saledes at certificering af fremfarsel af passagertog og godstog er under
samme kategori:

kategori a) rangerlokomotiver, arbejdstog og rullende materiel til vedligeholdelseskarsel
kategori b) passagerkarsel og/eller godskarsel

Samtidig kraeves det, at man for certificering til greenseoverskridende karsel i kategori b skal have
mindst 3 ars erfaring.

- i forbindelse med reglerne om akkreditering ag anerkendelse kraever Europa-Parlamentet endvide-
re i langt hgjere grad end i det hidtidige forslag uafhaengighed, upartiskhed, samt fraveeret af nogen
som helst interessekonflikter, for sa vidt angar savel uddannelsessteder, som laerere.

- der foreslas i forhold til certifikaterne blandt andet et register, som skal vedligeholdes, ligesom cer-
tificerede personer pa et hvilket som helst tidspunkt skal kunne fa adgang til oplysningerne om dem
i registrene

- for sd vidt angar periodiseringer for bade medicinske krav, ligesom faglige kvalifikationer er der
sket opstramninger, idet blandt andet undersggelsesfrekvensen for medicinske undersggelser er sat
ned fra 3 ars mellemrum til arlige undersggelser allerede fra 55 ars alderen, frem for som hidtil forst
fra 60 ars alderen. Herudover skal viden, sasom infrastrukturkendskab undersgges hvert ar, frem for
efter det hidtidige forslag efter den kompetente myndigheds vejledning.

- Parlamentet foreslar endvidere en ny regulering af finansieringen af uddannelsen, saledes at savel
jernbanevirksomhederne og jernbaneinfrastrukturforvalterne skal veere kontraktlig forpligtet for sa-
vel grunduddannelsen, som efteruddannelsen. Saledes foreslas det at en jernbanevirksomhed eller
jernbaneinfrastrukturforvalter, som har en lokomotivferer ansat, som er blevet uddannet hos en an-
den jernbanevirksomhed eller jernbaneinfrastrukturforvalter, skal betale denne anden virksomhed,
som har betalt for uddannelsen, omkostningerne herfor, safremt lokomotivfareren har forladt den
oprindeligt for uddannelsen betalende jernbanevirksomhed eller jernbaneinfrastrukturforvalter inden
han har veeret ansat 5 ar i den virksomhed, som har betalt hans uddannelse.

- den kompetente myndigheds befajelser er blevet beskrevet noget mere explicit i Europa-
Parlamentets forslag

- fristerne for gennemfarslen af direktivet og dets enkelte afsnit er i gvrigt generelt rykket et ar frem,
startende med 31. december 2006
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2. Lovgivningsmaessige konsekvenser
Forslaget omfatter fglgende dansk ret:

Lov om jernbane, jf. Lovbekendtgerelse nr. 1171 af 2. december 2005 af lov om jernbane

- Bekendtgerelse nr. 920 af 16. december 1998 om jernbanevirksomhed
- Bekendtggrelse nr. 510 af 20. juni 2002 om helbredskrav pa jernbaneomradet
- Bekendtgerelse nr. 90 af 10. februar 1999 om sikkerhedscertifikat til jernbanevirksomheder

- Bekendtgerelse nr. 1031 af 13. december 2001 om sikkerhedscertifikat til jernbaneinfrastruktur-
forvaltere

- Bekendtgarelse nr. 191 af 18. marts 2005 om uddannelse til farer af treekkraftenheder inden for
jernbanedrift (lokomotivfarer)

BJ nr. 2-020.001 Bestemmelser om krav til lokomotivfarere

Direktivforslaget vil medfare visse a&ndringer af Lov om jernbane, bekendtgarelsen om jernbanevirk-
somhed, bekendtgarelsen om helbredskrav pa jernbaneomradet, bekendtgarelsen om sikkerhedscertifi-
kat til jernbanevirksomheder, bekendtgerelsen om sikkerhedscertifikat til jernbaneinfrastrukturforvalte-
re, bekendtggrelse nr. 191 af 18. marts 2005 om uddannelse til farer af treekkraftenheder inden for jern-
banedrift (lokomotivferer)BJ nr. 2-020.001 Bestemmelser om krav til lokomotivfarere.

3. Hgring

Forslaget er sendt i hgring hos fglgende:

Institutioner, virksomheder og organisationer:

Akademikernes Centralorganisation, Amtsradsforeningen, Arbejderbeveegelsens Erhvervsrad, Arbejds-
giverforeningen for Handel, Transport og Service, ARRIVA Danmark A/S, Danmarks TransportForsk-
ning, Dansk Arbejdsgiverforening, Dansk Industri, Dansk Jernbaneforbund, Dansk Transport og Logi-
stik, DSB, Forbrugerradet, HK/Stat, Trafik & Jernbane, Hovedstadens Udviklingsrad, HTS, Kombi Dan
A/S, Det Kommunale Kartel, Kommunernes Landsforening, Landbrugsradet, Landsorganisationen i
Danmark, Metro Service A/S, NOAH-Trafik, Railion Denmark A/S, Specialarbejderforbundet i Dan-
mark, Statsansattes Kartel, @restadsselskabet 1/S, @resundsbrokonsortiet.

Haringssvar:

Akademikernes Centralorganisation, @resundsbrokonsortiet, Danmarks TransportForskning og @re-
stadsselskabet I/S har ingen bemaerkninger til forslaget.

Dansk Jernbaneforbund
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Det er Dansk Jernbaneforbunds holdning, at graensen for at blive ansat som lokomotivfarer i en virk-
somhed bar vaere 23 ar. Man henviser til de kommende betingelser for erhvervschauffarer, der karer i
udlandet. Dansk Jernbaneforbund finder ogsa, at gyldigheden for karekortet/licensen bar vere et ar efter
at man ikke har fremfgrt tog, i stedet for de i direktivet foreslaede fem ar. Endvidere bgr der indfgres en
erhvervspsykologisk test forud for ansattelsen i virksomheden eller optagelse pa studiet.

DSB

DSB vil kunne acceptere, at direktivet ikke blot geelder for greenseoverskridende trafik men ogsa for na-
tional trafik.

DSB finder, at opdelingen i rangerlokomotiver, passagertog og godstog er ungdvendig. DSB er enig i, at
karekortet (licensen) bar ejes af lokomotivfareren.

DSB mener, at indholdet af Annex 1V, generel programme and training method og Annex V, VI og VI
beskrivende professionel knowledge henhgrer under den enkelte jernbanevirksomhed og bgr som sadan
udelades af direktivet.

DSB kan ikke se formalet med at udstyre togpersonalet med et certifikat og foreslar derfor, at punktet
udgar af direktivforslaget. Baggrunden herfor er, at togpersonalet allerede er omfattet af helbredskrav
nar de udfarer greenseoverskridende trafik, herunder helbredsgodkendelse og periodiske helbredsunder-
sggelser herefter.

Railion Denmark A/S

Railion DK hilser direktivforslaget velkomment, idet det overordnet set vil medvirke til at fjerne endnu
en af hindringerne for etablering af et effektivt og konkurrencedygtigt marked for jernbanetransport.
Railion DK finder, at det generelt er en hindring for den internationale jernbanetransport, at de enkelte
lande har seerregler for sa vidt angar uddannelse og treening.

Railion DK finder endvidere at forslagets anvendelsesomrade bgr begraenses til kun at geelde for loko-
motivfarere involveret i greenseoverskridende trafik. Andre ombordvarende medarbejdere har ifglge
Railion DK kun begransede sikkerhedsmaessige funktioner, og derfor ville certificering af disse perso-
nalegrupper ikke kunne opveje omkostningerne og besveret forbundet med en certificering.

Railion DK stgtter ogsa forslaget til selve den fysiske udformning af certifikaterne saledes at et smart-
card farst indfares senere. Man statter ligeledes, forslagets opsplitning i dels en personlig licens, dels
specifikke, virksomhedsejede certifikater.

Dansk Transport og Logistik

Dansk Transport og Logistik kan statte det foreliggende initiativ, idet det overordnet set vil medvirke til

at fjerne endnu en af hindringerne for etablering af et effektivt og konkurrencedygtigt marked for jern-
banetransport. Dansk Transport og Logistik noterer dog med beklagelse, at Kommissionen ikke i fuldt
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omfang har fulgt de vigtigste principper i den aftale pa omradet, som CER og EFT allerede i januar
2004 pa frivillig basis har opnaet enighed om.

Dansk Transport og Logistik kan stgtte, at direktivets anvendelsesomrade begranses til greenseoverskri-
dende transport.

Dansk Transport og Logistik finder endvidere, at direktivets umiddelbare anvendelsesomrade bgr be-
graenses til kun at geelde for lokomotivfarere, idet andre personalegrupper, f.eks. togfarere kun i be-
greenset omfang udfarer sikkerhedsklassificerede funktioner.

4. Statsfinansielle og samfundsgkonomiske konsekvenser

Der er allerede i Danmark blevet investeret i et uddannelsessystem, savel som et harmoniseret certifice-
ringssystem og forslaget skannes derfor at kunne have visse begreensede statsfinansielle konsekvenser.

Det harmoniserede certificeringssystem vil navnlig medvirke til at abne markederne, hvilket vil give lo-
komotivfarere og andet togpersonel forbedrede muligheder for fri beveegelighed, samtidig med at sik-
kerhedsniveauet for lokomotivfgreres og andet togpersonels arbejde fastholdes og udvikles. Det skan-
nes, at man hermed opnar en starre effektivitet i jernbanesektoren.

5. Neerhedsprincippet

Kommissionen anfarer at medlemsstaternes lovgivning vedrgrende certificering af lokomotivfarere er sa
forskellige, at disse forskelle kun vil kunne udlignes ved en fastsettelse af ensartede harmoniserede reg-
ler pa feellesskabsniveau.

Regeringen er enig i at forslaget er i overensstemmelse med neaerhedsprincippet, idet det er ngdvendigt
med felles regler om certificering af lokomotivfarere for at opna et indre marked for jernbanetransport.

6. Dansk holdning

Forslaget angar indfarelse af falles bestemmelser for certificering af togpersonale bade lokomotivfarere
og togpersonale ombord i togene.

Danmark ser positivt pa forslaget og finder, at forslaget overordnet set er i trad med det igangveerende
arbejde, der forgar i Danmark med at etablere en lokomotivfgreruddannelse i offentligt regi.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Pa Radsmadet (transport, telekommunikation og energi) den 9. december 2004 blev der opnaet falles
tilgang om forslaget.

Kommissionen opretholder i gvrigt sit ’pakke-forbehold”, i det man ensker den samlede jernbanepakke
111 vedtaget. Dette synes, der fortsat ikke at veere opbakning til blandt medlemsstaterne.
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Det forventes pa det kommende radsmgde (transport, telekommunikation og energi) den 5. december
2005 at man formelt vil bekrefte den falles tilgang. Derefter vil man Radet og Parlamentet kunne pabe-
gynde den anden lzasning.

8. Tidligere forelaeggelser for Folketingets Europaudvalg.

Sagen blev forelagt Europaudvalget til orientering den 3. marts 2004 og den 4. juni 2004, samt den 3.
december 2004 med henblik pa forhandlingsopleg.
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Dagsordenspunkt 5: Forslag til direktiv om kegrekort. KOM (2003) 621.

Revideret notat. ZEndringerne er markeret med kursiv.

1. Baggrund og indhold

Den 5. december 2003 fremsatte Kommissionen et forslag til direktiv om kerekort (KOM (2003) 621
endelig), som skal erstatte det eksisterende direktiv (EQF) 91/439 om karekort (2. karekortdirektiv).

Pa radsmadet (Transport, Telekommunikation og Energi) den 7. oktober 2004 blev der opnaet enighed
om en falles tilgang til direktivforslaget. Den 23. februar 2005 afgav Europa-Parlamentet udtalelse ved
farstebehandlingen af Kommissionens forslag. Parlamentet stillede i den forbindelse en lang reekke &n-
dringsforslag.

Pa radsmgadet (Transport, Telekommunikation og Energi) den 27. og 28. juni 2005 redegjorde forman-
den for status pa forhandlingerne mellem formandskabet, Kommissionen og Europa-Parlamentet (tria-
logien).

Det blev oplyst, at formandskabet havde forhandlet sig frem til en lgsning med Europa-Parlamentet,
men at det ikke havde veeret muligt at opna opbakning fra Radet til denne lgsning, da kompromiset in-
deholdt krav om obligatorisk ombytning af karekort.

Radet noterede sig formandskabets statusrapport for arbejdet med direktivforslaget.

Med det geldende karekortdirektiv (2. kagrekortdirektiv) blev princippet om gensidig anerkendelse af
karekort indfert for at gge den fri beveegelighed for borgerne i EU. Imidlertid begraenses dette princip
af, at det er muligt at anvende nationale bestemmelser om karekorts gyldighedsperiode og hyppigheden
af legekontrol vedrgrende kerekort udstedt i andre medlemsstater, idet der er store forskelle i gyldig-
hedsperioderne af karekort samt hyppigheden af leegekontrol i medlemsstaterne.

Kommissionen foreslar pa denne baggrund, at reglerne om karekorts gyldighedsperiode og hyppigheden
af leegekontrol harmoniseres. Herved fjernes de sidste hindringer for borgernes fri bevaegelighed i for-
bindelse med gensidig anerkendelse af karekort.

Kommissionen foreslar, at harmoniseringen af karekorts gyldighedsperiode sker ved, at alle kerekort,
der udstedes efter direktivets ikrafttreeden, skal have en begranset administrativ gyldighedsperiode. Da
nyudstedte karekort saledes skal fornys jeevnligt, vil det gge beskyttelsen mod forfalskninger. Karekor-
tene vil blive opdateret regelmassigt, bl.a. ved at fotoet pa kerekortet fornys. Endvidere vil det i hgjere
grad veere muligt lebende at opdatere beskyttelsen mod forfalskninger.
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Direktivforslaget indeholder endvidere en reekke tiltag med henblik pa at gge feerdselssikkerheden. Det
foreslas blandt andet, at underkategorier — der tidligere var valgfri — gares obligatoriske. Herved styrkes
princippet om trinvis adgang til at erhverve karekort. Indfgrelse af forskellige alderskrav mellem 16 og
24 ar afhaengigt af keretgjets egenskaber og farerens ansvar i forbindelse med serlige karetgjer vil lige-
ledes bidrage til en gget feerdselssikkerhed. Konkret skeerpes alderskravene for erhvervelse af karekort
til bl.a. kategori C (lastbil) til 21 ar og for kategori D (bus) til 24 ar. Efter det geeldende karekortdirek-
tiv er alderskravene henholdsvis 18 ar og 21 ar. Kommissionen har antydet, men endnu ikke bekreftet,
at medlemsstaterne pa eget omrade vil have mulighed for at undtage forsvaret og redningsberedskabet
for de skeerpede alderskrav. Mange vaernepligtige, hvoraf en stor del uddannes til at fare karetgjer i de
navnte kategorier, vil ikke opfylde de foreslaede skeerpede alderskrav.

Der foreslas endvidere indfart en karekortkategori for knallerter for derved at styrke feerdselssikkerhe-
den for de yngste trafikanter, som ifglge statistikkerne er dem, der oftest rammes af trafikulykker.

Som noget nyt foreslas ogsa, at der fastsettes mindstekrav for adgang til erhvervet som kareprgvesag-
kyndig med det formal at forbedre disses kundskaber og ferdigheder og for at kunne sammenligne prg-
veresultater for hele EU.

2. Geeldende dansk ret

2.1. Det geldende kerekortdirektiv (direktiv (EQF) nr. 91/439) er implementeret i dansk ret i bekendt-
garelse nr. 801 af 22. september 2003 om karekort (karekortbekendtgerelsen) og cirkuleere nr. 107 af
22. september 2003 om karekort (karekortcirkulaeret). Endvidere er de generelle betingelser for udste-
delse af karekort fastsat i 88 56-59 a i feerdselsloven.

| feerdselslovens 8 63 og 8 63 a er der fastsat regler for farere af knallerter. Sondringen mellem registre-
ringspligtig og ikke-registreringspligtig knallert fremgar af § 1, stk. 3, i bekendtgarelse nr. 1350 af 18.
december 2000 om registrering og syn af karetgjer mv. (registreringsbekendtgarelsen).

Der er ikke fastsat regler om krav til kareprgvesagkyndiges uddannelse og efteruddannelse.

2.2. Efter kagrekortbekendtgarelsens § 89 om gensidig anerkendelse af kgrekort kan indehavere af kare-
kort udstedt i en stat, der er medlem af den Europaiske Union eller i et land, der efter aftale med EF har
gennemfgrt direktiv (E@F) nr. 91/439 om karekort, fare de samme karetgjer, som karekortet berettiger
til i udstedelseslandet i den i karekortet angivne gyldighedsperiode, medmindre denne er leengere end til
indehaverens fyldte 70. ar.

Efter § 90 i karekortbekendtgarelsen er det endvidere et krav, at kerekortet er gyldigt, og at indehaveren
opfylder de aldersbetingelser, der geelder for udstedelse af et tilsvarende dansk karekort.
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2.3. Efter 8 51 i kagrekortbekendtgarelsen udstedes karekort som EF-model i overensstemmelse med be-
stemmelserne i bilag 1 til bekendtgerelsen (Kreditkort-modellen).

2.4. Af karekortbekendtgarelsens 88 5-10 fremgar de karekortkategorier, som anvendes i Danmark, og
af 88 13-15 fremgar aldersbetingelserne for erhvervelse af karekort til de forskellige kategorier. Katego-
rierne og alderskravene er fglgende:

Karekortkategori Alderskrav
A (lille motorcykel) 18 ar
A (stor motorcykel) 18 ar og krav om mindst 2 ars erfaring som farer

af lille motorcykel, eller

21 ar og krav om bestaet kareprgve for stor mo-
torcykel. Har vedkommende allerede karekort til
den begraensede kategori A, stilles alene krav om
en praktisk prove.

B (almindelig bil) og B/E (almindelig bil med 18 ar
stort pahaengskaretgj)

C (lasthil) og C/E (lastbil med stort pahaengskere- | 18 ar
taj)

D (stor personbil) og B/E (stor personbil med 21 ar
stort pahaengskaretgj)

For sa vidt angar knallerter fremgar det af feerdselslovens § 63 a, at farere af registreringspligtige knal-
lerter, dvs. knallerter med en konstruktivt bestemt hastighed pa over 30 km/t og ikke over 45 km/t, skal
have erhvervet karekort til kategori A (motorcykel) eller kategori B (almindelig bil).

Efter feerdselslovens § 63 ma ikke-registreringspligtige knallerter, dvs. knallerter med en konstruktivt
bestemt hastighed pa ikke over 30 km/t, kun fares af personer, som er fyldt 16 ar. Personer under 18 ar
skal endvidere have erhvervet bevis for med et tilfredsstillende resultat at have modtaget undervisning i
feerdselsreglerne og karsel med ikke-registreringspligtig knallert. Undervisningen varetages af kommu-
nerne.

De karekortkategorier, som efter det geeldende karekortdirektiv er valgfri, dvs. Al (let motorcykel), C1
(lille lastbil) og D1 (lille bus), har ikke hidtil veeret anvendt i Danmark.

2.5. Reglerne om karekorts gyldighed fremgar af feerdselslovens § 59 og 8§ 54-57 i karekorthekendtge-
relsen.

Efter feerdselslovens 8§ 59 har kerekortet gyldighed, indtil indehaveren er fyldt 70 ar. For karekort til
visse motorkeretgjer kan dette dog fraviges.
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Efter karekortbekendtgarelsens § 54 er karekort til kategorierne A (motorcykel), B (almindelig bil) og
B/E (almindelig bil med stort pahangskeretgj) gyldige til indehaverens fyldte 70. ar.

Karekort til kategorierne C (lasthil), C/E (lastbil med stort pahaengskaretgj), D (bus) og D/E (bus med
stort pahangskaretgj) udstedes som udgangspunkt med gyldighed til indehaverens fyldte 50. ar, jf. § 55
i kerekortbekendtgerelsen. Er ansggeren pa det tidspunkt, hvor kerekortet udstedes, fyldt 45 ar, udstedes
kerekortet dog kun med en gyldighedsperiode pa fem ar.

Endvidere udstedes karekort til erhvervsmassig personbefordring med en gyldighed af fem ar.

For alle kategorier gealder, at hvis ansggeren pa det tidspunkt, hvor kerekortet udstedes, er fyldt 65 ar,
men ikke 70 ar, er gyldighedsperioden fem ar. Er ansggeren pa det tidspunkt, hvor kerekortet udstedes,
fyldt 70 ar eller derover, udstedes karekortet med falgende gyldighedsperiode:

e Eransggeren fyldt 70 ar, men ikke 71 ar: Fire ar.
e Eransggeren fyldt 71 ar, men ikke 72 ar: Tre ar.
e Eransggeren fyldt 72 ar, men ikke 80 ar: To ar.
e Eransggeren fyldt 80 ar: Et ar.

Efter 8 57 i karekortbekendtgarelsen kan kgrekort i alle tilfeelde udstedes med kortere gyldighedsperio-
de, safremt de helbredsmassige oplysninger taler derfor, eller der er begrundet tvivl om, hvorvidt den
pageeldende er &druelig eller uafhangig af euforiserende eller andre bevidsthedspavirkende stoffer.

2.6. Efter 88 3, 19, 62 og 65 i kerekortbekendtgerelsen skal ansggere om karekort indlevere en legeat-
test i forbindelse med ansggning om udstedelse, udvidelse eller fornyelse af kagrekort. Af legeattesten,
der udstedes af ansggerens saedvanlige leege, skal fremga, om ansggeren opfylder de helbredsmassige
betingelser, der er fastsat i bilag 2 til bekendtgarelsen.

2.7. Der er ikke fastsat nermere regler om uddannelse af kagrepravesagkyndige. Kareprgvesagkyndige
beskikkes af Rigspolitichefen. Det er efter Rigspolitichefens praksis en betingelse for beskikkelse som
kereprgvesagkyndig for kategorierne A (motorcykel) og B (almindelig bil), at man har gennemgaet en 8
ugers uddannelse pa politiskolen og i den forbindelse har bestaet en prave. For beskikkelse som kare-
pravesagkyndig for kategorierne C (lastbil), D (bus) og E (stort pahaengskeretgj) skal man — udover
grunduddannelsen — gennemfare en efteruddannelse og besta en prave pa Harens Logistikskole.

3. Haring

Justitsministeriet sendte den 17. marts 2004 Kommissionens forslag (KOM (2003) 621 endelig) i hgring
til:
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Advokatradet, Datatilsynet, Radet for Sterre Ferdselssikkerhed, Danmarks Transportforskning, Amts-
radsforeningen i Danmark, Kommunernes Landsforening, Kgbenhavns Kommune, Frederiksberg
Kommune, Forenede Danske Motorejere (FDM), Danske Motorcyklisters Rad (DMC), Motorcykel-
branchens Landsforbund, MC-Touring Club Danmark, Dansk Vejforening, Dansk Transport og Logistik
(DTL), Dansk Cyklist forbund, Danske Selgere, Specialarbejderforbundet i Danmark (SID), Chauffg-
rernes Fagforening, Arbejdsgiverforeningen for Transport og Logistik, HTS - Handel, Transport og Ser-
viceerhvervene, Danske Speditgrer, Kagrepravesagkyndiges Landsforening, Transporterhvervenes Ud-
dannelsesrad (TUR), Danske Busvognmznd, Foreningen af keretekniske anleeg i Danmark, Dansk In-
dustri, HUR, Danske Biludlejere, Dansk Karelerer-Union, Dansk Kgreskole Forening, Danske karelz-
reres Landsforbund, Centralforeningen af Taxiforeninger i Danmark, Dansk Taxi Forbund, Ungdoms-
ringen, Landsforeningen af Ungdomsskoleledere, Dansk Arbejdsgiverforening, International Transport
Danmark, Autobranchens Handels- og Industriforening, Campingbranchen, Dansk Handel og Service,
De Danske Bilimportarer, Dansk Metal, Dansk Automobilforhandler Forening, Den Danske Bilbranche
og Dansk Camping Union.

For sa vidt angar disse organisationers og myndigheders bemarkninger til forslaget henvises til Justits-
ministeriets grundnotat, som blev sendt til Folketingets Europaudvalg den 20. juli 2004.

4. Europa-Parlamentet

Den 23. februar 2005 afgav Europa-Parlamentet udtalelse ved farstebehandlingen af Kommissionens
forslag. Parlamentet stillede i den forbindelse en lang reekke &ndringsforslag, herunder et forslag om at
ogsa alle eksisterende karekort, dvs. karekort udstedt inden direktivets gennemfarelse, skal udskiftes
med den i forslaget indeholdte karekortmodel inden henholdsvis 10 ar efter direktivforslagets ikrafttree-
den for karekort af papirmodellen (papirkort) og 20 ar efter direktivforslagets ikrafttreeden for karekort
af kreditkortmodellen (plastikkort). Europa-Parlamentet har endvidere stillet forslag om at sa&tte veegt-
grensen op fra 3.500 til 4.250 kg for karetgjer, der ma fares med karekort til almindelig bil (kategori
B).

5. Dansk holdning

Danmark kan overordnet set statte den endelige vedtagelse af direktivet, idet det forud for vedtagelse
bar bekreftes, at karekortdirektivet kan implementeres i dansk ret pa en made, der undtager forsvarets
og redningsberedskabets personel fra de skaerpede alderskrav.

6. Andre landes holdninger

Det forventes, at langt de fleste lande kan stgtte den endelige vedtagelse af direktivet.
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7. Lovgivningsmaessige og statsfinansielle konsekvenser

Forslaget indebarer, at der vil skulle foretages en reekke andringer af feerdselsloven.

Der vil endvidere skulle foretages en revision af dele af karekortbekendtggrelsen og karekortcirkulaeret.
I tilknytning til indfarelse af nye karekortkategorier skal der udarbejdes nye undervisningsplaner for ke-
reprgver til disse kategorier.

Endelig vil der skulle fastsaettes regler om uddannelse af kgrepravesagkyndige.

Rigspolitichefen har skgnnet, at Kommissionens oprindelige forslag vil medfgre merudgifter for politiet
i forbindelse med udstedelse af karekort, afholdelse af teoripraver og praktiske prever, endringer i kg-
rekortregisteret mv. pa i starrelsesordenen 5 mio. kr. Herudover har Kommunernes Landsforening og
Amtsradsforeningen papeget, at de foreslaede &ndringer af reglerne for karekort til knallert og karekort
til sma busser vil medfgre ggede udgifter for de kommunale parter. Omfanget heraf er endnu ikke op-
gjort.

Formandskabet har endvidere stillet forslag om, at medlemsstaterne skal anvende et feelles europaeisk
karekortnetveerk (RESPER) til at udveksle informationer om udstedte og tilbagekaldte karekort. Arbej-
det med at udvikle et feelles europaeisk karekortnetveerk foregar i en arbejdsgruppe under Kommissio-
nen. Der er ikke truffet beslutning om, i hvilken form netveerket vil blive oprettet, eller hvordan det er
tilteenkt at fungere. Det er ikke afklaret, om medlemsstaterne skal stille data fra deres nationale karekort-
registre til radighed for et felles europaeisk kerekortnetveerk.

Det er pa den baggrund ikke muligt pa nuvaerende tidspunkt at opgere, hvilke merudgifter dette forslag
vil medfare for politiet. Rigspolitichefen har dog vurderet, at det vil kunne medfgre merudgifter pa et
tocifret millionbelgb, hvis netveerket skal vare IT-understattet.

Europa-Parlamentet har som resultat af sin farstebehandling af direktivforslaget stillet forslag om, at alle
eksisterende karekort skal udskiftes til en ny model inden for henholdsvis en 10-arig periode for kere-
kort af papirmodellen og en 20-arig periode for karekort af kreditkortmodellen. Der er pa den baggrund
fremlagt et kompromisforslag, hvorefter alle eksisterende karekort, dvs. bade kerekort af papir- og kre-
ditkortmodellen, skal udskiftes inden for en periode pa 20 ar efter direktivets gennemfarelse. Det er ikke
opgjort, hvor store merudgifter kompromisforslaget vil medfare, men det skannes umiddelbart at veere
et belgb i starrelsesordenen 15-20 millioner kr.

8. Samfundsgkonomiske konsekvenser

Det er vanskeligt at vurdere de samfundsgkonomiske konsekvenser, da forslaget pa den ene side rum-
mer tiltag, der muligvis vil hgjne trafiksikkerheden og dermed nedbringe antallet af ulykker og de der-
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med forbundne omkostninger, mens det pa den anden side muligvis vil medfare ggede udgifter for per-
soner, som er indehavere af karekort, der vil blive bergrt af forslaget.

9. Neerhedsprincippet og proportionalitetsprincippet

Kommissionen finder, at malene for de foreslaede foranstaltninger ikke i tilstreekkelig grad kan realise-
res af medlemsstaterne hver for sig.

Det er Justitsministeriets opfattelse, at direktivforslaget er i overensstemmelse med nzrheds- og propor-
tionalitetsprincippet.

10. Tidligere foreleeggelser for Folketingets Europaudvalg
Grundnotat om forslaget er sendt til Folketingets Europaudvalg den 20. juli 2004.

Sagen har forud for radsmadet (Transport, Telekommunikation og Energi) den 7. oktober 2004 veret
forelagt for Folketingets Europaudvalg den 1. oktober 2004 med henblik pa forhandlingsopleg.

Sagen har efterfglgende veeret forelagt for Folketingets Europaudvalg den 24. juni 2005 forud for
radsmgdet (Transport, Telekommunikation og Energi) den 27. og 28. juni 2005.
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Dagsordenspunkt 6: Luftfart, eksterne relationer
a) EU/USA-forhandlinger om en luftfartsaftale

b) Udkast til Radsbeslutning om mandat til Kommissionen til at dbne forhandlinger om en omfat-
tende, aben luftfartsaftale med Kina

Nyt notat

1. Baggrund og indhold

Ad a) EU/USA-forhandlinger om en luftfartsaftale

Pa baggrund af Radsbeslutning i juni 2003 foregar der forhandlinger mellem Fzllesskabet og USA om
etablering af et abent luftfartsomrade, der skal traede i stedet for medlemslandenes bilaterale luftfartsaf-
taler.

Efter nogle forhandlingsrunder med USA besluttede Transportministrene pd Radsmgadet i juni 2004, at
der endnu ikke var grundlag for at indga en forste delaftale om etablering af et sadant omrade. Der var
derefter sonderinger mellem Kommissionen, der farer forhandlingerne pa vegne af Feellesskabet, og de
amerikanske myndigheder med henblik pa at kunne genoptage de formelle forhandlinger. Pa Radsmadet
den 6. oktober 2005 orienterede Kommissionen om situationen, hvorefter Radet udtrykte sin fulde stotte
til en hurtig genoptagelse af de formelle forhandlinger. Der har herefter veret afholdt to forhandlings-
runder.

P& Radsmadet vil Kommissionen orientere om status for forhandlingerne med USA og i den forbindelse
formentlig orientere om planerne for det videre forhandlingsforlgb, lige som der vil blive lejlighed til at
udveksle synspunkter herom.

Ad b) Udkast til Radsbeslutning om mandat til Kommissionen til at dbne forhandlinger om en omfat-
tende, aben luftfartsaftale med Kina

Ligeledes pa baggrund af Radsbeslutning i juni 2003 fremsendte Kommissionen den 11. marts 2005
meddelelser om Fellesskabets eksterne luftfartspolitik og om luftfartspolitikken over for Kina. Det
navnes heri, at det vil veare i Faellesskabets interesse at fa gennemfart en liberalisering af luftfartsrelati-
onerne med tredjelande — dette bar dog ske i faser, baseret pa en pragmatisk og realistisk vurdering af
interesser og muligheder. Hvad specielt angar Kina neevnes, at det kinesiske luftfartsmarked er blandt de
hurtigst voksende i verden, men at det ma forventes at tage tid at forhandle om en omfattende luftfarts-
aftale, der derfor bar gennemfares i faser og ud over traditionelle luftfartsspargsmal bgr omfatte sikker-
hed, lufttrafikkontrol og industrielt og teknologisk samarbejde.

Den 18. marts 2005 fremlagde Kommissionen pa denne basis en henstilling til Radet om at fa bemyndi-
gelse til at fgre forhandlinger pa Feellesskabets vegne om indgaelse af en samlet aftale om et abent luft-
fartsomrade med Kina. P2 Radsmgdet den 27. juni 2005 vedtog Radet med Kommissionens tilslutning
et st konklusioner om de eksterne forbindelser pa luftfartsomradet. P4 denne baggrund har Radet ar-
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bejdet videre med henstillingen, og der skal pa det forestaende Radsmgde tages stilling til et udkast til
Radsbeslutning i sagen.

Heri bemyndiges Kommissionen til at indlede forhandlinger med Kina om en luftfartsaftale, der skal ses
som et forste led i en mere omfattende aftale om et felles luftfartsomrade, der skal forhandles i faser.
Far hver ny fase skal Kommissionen indhente ny bemyndigelse fra Radet. Den langsigtede aftale skal
baseres pa tre sgjler: konvergens i regler og bestemmelser, markedsadgang og teknisk samarbejde. Indtil
videre skennes der at veere for stor ubalance med hensyn til regler og bestemmelser, og der kan derfor
endnu ikke gives fuld markedsadgang pa passageromradet, mens der vil kunne tenkes en hurtigere ud-
vikling pa fragtomradet. Forhandlingsdirektiverne omhandler desuden bl.a. spgrgsmal om luftfartssik-
kerhed, konkurrenceregler, miljobeskyttelse, lgsning af "dag-til-dag"”-problemer, informationsudveks-
ling og konfliktlgsning.

Kommissionen afholder medio december i ar forhandlinger med Kina om indgaelse af en "horisontal
luftfartsaftale”, baseret pa Radsbeslutning i juni 2003, der er en forudsatning for indgaelse af yderligere
luftfartsaftaler. En horisontal aftale tjener til at erstatte visse bestemmelser i samtlige eksisterende bila-
terale luftfartsaftaler med Feellesskabsklausuler med henblik pa at bringe sidstnavnte aftaler i overens-
stemmelse med Traktaten.

2. Tidligere forelaeggelser for Europaudvalget
Spergsmal om forhandlinger med tredjelande har veret forelagt Udvalget den 29. november 2002, 21.

marts 2003, 3. oktober 2003, 28. november 2003, 3. marts 2004, 4. juni 2004, 1. oktober 2004, 15. april
2005, 24. juni 2005 og 30. september 2005 til orientering samt den 28. maj 2003 til forhandlingsopleg.
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Dagsordenspunkt 7: Forslag til Europa-Parlamentets og Radet forordning om faelles regler
for civil luftfartssikkerhed (security) KOM (2005) 429.

Revideret notat i forhold til grundnotat af 17. oktober 2005.
Resume.

Kommissionens forslag skal erstatte forordning nr. 2320/2002 om etablering af feelles regler for civil
luftfartssikkerhed (security) i EU. Disse regler har nu veeret i kraft i ca. 2% ar og erfaringer har vist, at
reguleringen er for detaljeret, og der er behov for en forenkling af reguleringen. Der er derfor fremsat
et forslag, som skal erstatte de gaeldende regler pa omradet. Formalet er en bedre regulering baseret pa
fire principper: Enkelhed, harmonisering, klarhed og forggelse af sikkerhedsniveauet.

1. Baggrund og indhold

Forslaget er modtaget i engelsk sprogversion den 23. september 2005 og er fremsat under henvisning til
Traktatens artikel 80, stk. 2 og skal vedtages efter proceduren for falles beslutningstagen med Europa-
Parlamentet (artikel 251).

Reglerne i forordning nr. 2320/2002 blev indfert pa baggrund af de tragiske begivenheder i USA den
11. september 2001 og havde til formal at styrke den civile luftfartssikkerhed ved indfarelse af felles
standarder for sikkerhedsmassige foranstaltninger samt feelles tekniske specifikationer for udstyr, der
skal anvendes til fremme af luftfartssikkerheden.

Erfaringerne har vist, at reguleringen er for detaljeret, og der er behov for en forenkling. Kommissionen
finder det endvidere ikke serligt praktisk med sa stor en detaljeringsgrad i rammelovgivningen, idet
ngdvendige a&ndringer bl.a. som fglge af den tekniske udvikling er tidskreevende og besveerlig.

Kommissionen foreslar derfor, at forordning nr. 2320/2002 erstattes med en ny forordning.

Forslaget har til formal at preecisere, forenkle og harmonisere de lovmassige krav med henblik pa at
forbedre den samlede sikkerhed inden for civil luftfart.

Forslaget er en rammeforordning, som fastsetter nogle overordnede generelle principper for hvad der
skal gares for at sikre den civile luftfart. Yderligere lovgivning vil fastsla, hvordan man teknisk og pro-
ceduremaessigt sikrer den civile luftfart.

Forslaget omfatter alle civile lufthavne i medlemsstaterne, alle operaterer der leverer ydelser til de civile
lufthavne i medlemsstaterne, og alle der indenfor eller udenfor lufthavnen leverer varer eller ydelser til
eller gennem civile lufthavne i medlemsstaterne.

Efter forslaget skal medlemsstaterne stadig have mulighed for at indfare strengere sikkerhedsmeaessige
foranstaltninger, men det skal ske pa baggrund af en risikovurdering, og det skal vaere muligt for Kom-
missionen at undersgge disse strengere foranstaltninger, herunder beslutte om medlemsstaten ma fort-
seette med at fglge dem.
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| forhold til den eksisterende lovgivning er eneste nye sikkerhedsmassige tiltag spargsmalet vedrgrende
sikkerhed i flyet. Kommissionen foreslar i den forbindelse:

- at uautoriseret personale ikke skal have adgang til cockpittet under flyvningen,
- at de ngdvendige sikkerhedsmaessige tiltag skal tages over for potentielt uregerlige passagerer,

- at vaben ikke skal medbringes ombord med mindre en tilladelse er givet af den relevante med-
lemsstat,

— at flysikkerhedsvagter kun ma indsattes ombord pa et fly, hvis de ngdvendige sikkerhedsmaessi-
ge betingelser og treening er opfyldt. Medlemsstaterne bibeholder rettigheden til ikke at godken-
de brugen af flysikkerhedsvagter ombord pa fly, som de har givet licens.

Ifalge forslaget skal medlemsstaterne anmelde foranstaltninger kraevet af 3. lande, som adskiller sig fra
sig fra de almindelige standarder i forslaget, til Kommissionen.

Kommissionen skal sa have mulighed for at undersgge foranstaltningerne og beslutte, om det skal vare
muligt for medlemsstaten fortsat at efterleve disse foranstaltninger fra 3. lande.

Endvidere foreslar Kommissionen, at rammeforordningens tilhgrende regulering skal vere fortrolig.
Baggrunden herfor er, at reguleringen indeholder oplysninger om almindelige foranstaltninger, standar-
der og fglsomme flysikkerhedsmaessige oplysninger. Disse oplysninger skal kun veere tilgengelige for
dem, som har en legitim interesse i disse.

Det foreslas, at Kommissionen bistas af et udvalg. Dette vil ske ved anvendelsen af forskriftsproceduren
(Artikel 5 og 7 i Radets afgarelse 1999/468/EF, jf. dennes artikel 8). Udvalget vil fastleegge de nermere
bestemmelser vedrgrende implementeringen af forordningen.

Europa-Parlamentet har endnu ikke udtalt sig om forslaget.

2. Geeldende dansk ret og lovgivningsmeaessige konsekvenser

e Forordning nr. 2320/2002 om fastsettelse af faelles bestemmelser om sikkerhed inden for civil
luftfart.

e Lovom luftfart, jf. lovbekendtgarelse nr. 543 af 13. juni 2001, med de &ndringer, der falger af
lov nr. 1074 af 17. december 2002, § 2 i lov nr. 323 af 5. maj 2004, lov nr. 475 af 9. juni 2004, §
2 i lov nr. 278 af 20. april 2005 og 8 13 i lov nr. 581 af 24. juni 2005.

Forslaget erstatter forordning nr. 2320/2002, og finder direkte anvendelse i Danmark. Det har derfor ik-
ke lovgivningsmeessige konsekvenser for Danmark.

3. Hgring

Kommissionens forslag er sendt i hgring hos AOPA Danmark, Airport Coordination Denmark, Billund
Lufthavn, Cabin Union Denmark, Cimber Air, Danish Air Transport, Dansam, Dansk Arbejdsgiverfor-
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ening, Dansk Flyvelederforeningen, Dansk Industri, DALPA, Erhvervsflyvningens Sammenslutning,
Forbrugerradet, Kgbenhavns Lufthavne, LSG Sky Chefs, MyTravel Airways, North Flying, Novia, Ré-
det for Starre Flyvesikkerhed, SAS, Fagforbundet 3F, Star Air, Aterling Airlines, Sun-Air of Scandina-
via, Assoc. Of Travel Managers in Denmark, Foreningen af Rejsearranggrer i Danmark, Danmarks Rej-
sebureau Foreningen, De samvirkende Invalideorganisationer og Dansk Handicap Forbund.

Folgende har haft bemeerkninger til forslaget:

DALPA anerkender, at man fra kommissionen side gnsker at lave nye fleksible og felles regler.

I den forbindelse og set i lyset af, at bade Crew og operatarer skal have hverdagen til at heenge sammen,
pa en rimelig og sikker made, har de med den tid til svar stillet til radighed falgende kommenta-
rer/indvendinger:

Article 3: (Anex 1.2.4 (5))

14. Background check: Her bgr det veere mere specifikt, hvad der undersgges for, og hvad der skal ligge
til grund for en afvisning/udstedelse af id kort. Allerede nu er der set misbrug af reglen inden for EU. En
mulighed var at bruge en regel lignende Article 5.

Dette vil ogsa lgse et af de store problemer pt. for crew, et falles id kort.

Article 4. samt (article 14)

2 (b): En uddybning ”means” of "aircraft check™ , idet det er uacceptabelt, at der uden commanders vi-
den bliver placeret genstande om bord i forbindelse med aircraft check™ .

Anex 1.3. 1+2.

Her er virkelig brug for en “clarification”, siledes at genstande der er ngdvendig i forbindelse med flyv-
ningens gennemfgrsel (commanders afggrelse) altid skal kunne medbringes.

Der er set mange forskellige fortolkninger af, hvad der ma medbringes.
Anex 10. 1+4+5.

Her skal det klart fremga, at det til en hver tid kraever commandors accept, og commander til en hver tid
er gverste myndighed ombord, og derfor er den eneste der er “authorizer”

Anex 11.2.

Her kan det formelle krav om et ”’id kort” skabe problemer, idet tredje lande stadigvaek bruger certifika-
tet til som adgangs kort.

Afslutningsvis skal vi fra DALPA’s side tilkendegive vores store tilfredshed med, at In-flight security

officer er et frivilligt organ for medlemslandene, samt det kraever en godkendelse fra hvert enkelt med-
lemsland.
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De Samvirkende Invalideorganisationer anfgrer, at for mennesker med handicap er det vasentligt, at de
opnar de samme muligheder for at fungere i samfundets aktiviteter, som alle andre — samt at vi indretter
os, sa lgsninger i forhold til personer med handicap medfarer mindst mulig gene.

I forbindelse med sikkerhedscheck ved flyrejser, er det derfor vigtigt, at lufthavnsmyndigheder, flysel-
skaber og handlingsselskaber har, og er forpligtet til at fastsatte rutiner og standarder for sikkerheds-
check af bagage, der tilgodeser de seerlige forhold, der gar sig geeldende i forbindelse med sikkerheds-
check af personer med handicap og handling, og sikkerhedscheck af hjelpemidler som eksempelvis kg-
restole m.v.

Dette indebaerer, at der i forbindelse med selve indcheckningen skal tages hgjde for en nem og smidig
sikkerhedsrutine, som respekterer gnsket fra personer med handicap om en lige sa hurtig, respektfuld og
effektiv sikkerhedsprocedure, som gives andre rejsende, samt at der tages hgjde for et effektivt, hurtigt
og smidigt sikkerhedscheck af hjelpemidler. Dette skal indga i planlegningen af selve sikkerhedspro-
cedurerne.

Desuden ma sikkerhedsrutinerne ikke forhindre, at mennesker med funktionsnedszttelser far mulighed
for pa ligeveerdig vis at benytte deres egne ngdvendige hjelpemidler frem til gaten ved afgang, under
transit samt fra gaten ved ankomst.

Erhvervsflyvernes Sammenslutning anferer, at de takker for Rapporten af 23. september 2005 fra
Kommissionen vedrgrende implementeringen af Regulation (EC) 2320/2002.

Det er paskennet, at de far lejlighed til at falge med i implementeringen for medlemsstaterne.

De har ingen kommentarer til forslaget.

De imgdeser imidlertid en afgarelse vedragrende finansiering som naevnt i andet afsnit pa side 6 i EX-
PLANATORY MEMORANDUM, hvor vi haber, at der treeffes beslutning om, at luftfarten ikke alene

skal afholde udgifterne foranlediget af kravene til security.

Det vil medfare ulige konkurrencevilkar, hvis nogle medlemsnationer afholder disse udgifter, og Dan-
mark kraever disse udgifter afholdt af luftfarten.

Mytravel anfarer, at vedrgrende revision af de falles regler om sikkerhed i luftfarten har de felgende to
kommentarer.

Article 11 - Air carrier security programme

Det fremgar af artiklen, at et flyselskab skal have et security program der opfylder savel den nye resolu-
tion som det nationale luftfarts security program i den medlemsstat * from which it provides services".

Dette burde veere "in which it holds its AOC" eller "in which it holds it license".

Begrundelse: En national myndighed vil have vanskeligt ved at godkende et flyselskabs security pro-
gram hvis det indeholder procedurer, der adskiller sig fra det pageeldende lands procedurer. Samtidig er
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det stort set umuligt for et flyselskab at kende alle andre nationale procedurer, idet en del procedurer,
der er selskabernes ansvar, udferes af lokale myndigheder i overensstemmelse med de lokale krav.

Evt. yderligere krav pa toppen af et nationalt godkendt security program vil herefter veere en sag mellem
det enkelte flyselskab og den pagaldende myndighed.

Annex 1.2.4 Crew identification card.

Der ber f. eks. sta "Before being issued with an official crew identification card, .....

Begrundelse: De ser ikke at dette begreb er entydigt og er beskrevet pa en made, sa der ikke er tvivl om,
hvad et sadan kort er. Sa vidt det er os bekendt, sa er der en del selskaber, der selv udsteder 1D-kort til
deres medarbejdere incl. Crew, og sadanne kort forudsatter ikke, at der er gennemfart at baggrunds-
check inden udstedelse og man kan vel nappe stille et sadan krav til et selskab.

Kravet kan stilles i lande, hvor man fra en officiel myndigheds side udsteder et officielt "crew identi-
fication card".

Alternativt, sd ma "Crew identification card" defineres entydigt i Article 3.

SAS anfarer, at SAS kan fuldt ud tilslutte sig det overordnede formal med forslaget til revisionen af de
geeldende regler pa security-omradet (2320/2002), nemlig en forenkling af forordningen mod et over-
ordnet styringsdokument og en stgrre grad af harmonisering gennem vedtagelse af gennemfarelsesbe-
stemmelser i komitologi-procedure. Denne konstruktion indebzrer efter SAS' opfattelse ogsa den oplag-
te fordel, at regelfastsattelsen gares mere fleksibel og handterlig.

SAS har noteret, at forslaget ikke adresserer spgrgsmalet om finansiering af de meget betydelige om-
kostninger til sikkerhed, som i dag beres af luftfarten og dens kunder. SAS hafter sig derfor ogsa ved,
at Kommissionen senere pa aret vil offentliggere en meddelelse om spargsmalet.

SAS har derudover fglgende konkrete kommentarer til forslaget til en ny forordning:

1. Kravet i den geeldende artikel 5, stk. 5 i 2320/2002 om etablering af et nationalt sikkerhedsuddannel-
sesprogram er udgaet i forslaget. SAS finder dette uheldigt, idet det er et vaesentligt element i harmoni-
seringen af reglerne pa omradet og skabelsen af ens rammevilkar. SAS skal derfor anmode om, at dette
krav pa linie med krav til andre programmer (forslagets artikel 8 ff.) bevares i en ny forordning, idet dog
den naermere udformning af programmerne kan fastsettes i gennemfgrelsesbestemmelserne.

2. | forslaget er indfert en ny bestemmelse i artikel 6. SAS er fuldsteendig enig i, at det kan veere sterkt
problematisk, at tredjelande paleegger serlige sikkerhedskrav. SAS er dog uforstaende overfor Kommis-
sionens forslag til, hvorledes dette skal handteres.

| praksis foregar det ofte saledes, at europzeiske/danske luftfartsselskaber direkte af tredjelandsmyndig-
heder bliver palagt serlige sikkerhedsforanstaltninger ved beflyvning af det pagaldende land. Manglen-
de opfyldelse heraf vil medfgre bortfald af retten til at trafikere tredjelandet. SAS har tidligere henledt
de danske myndigheder pa denne problemstilling og anmodet om, at dette handteres de pagaeldende lan-
des myndigheder imellem i henhold til de geeldende bilaterale luftfartsaftaler.
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Teksten i artikel 6 er pa ingen made en lgsning pa dette problem, men har derimod indbygget den risiko,
at luftfartsselskaberne bliver fanget mellem modstridende paleeg fra EU og tredjelande, hvilket i sidste
instans kan indebeere, at den pageeldende beflyvning ma ophgre. Kommissionen og medlemslandene bar
i stedet sikre, at der fremover etableres felles procedurer, som ikke bringer luftfartsselskaberne i denne
situation.

3. | det geeldende bilag til 2320/2002 er i afsnit 6 blandt andet beskrevet, at fragtagenter skal veere god-
kendt af den relevante myndighed. Dette krav er udgaet i det reviderede bilag. SAS er af den opfattelse,
at der fortsat skal besta et krav om, at fragtagenter m.v. godkendes af en national myndighed. Begrun-
delsen herfor er, at der herved skabes sikkerhed for ens vilkar ikke mindst pa omkostningssiden for alle
operatgrer i det pageldende medlemsland.

4. 1 afsnit 10 i bilaget til forslaget er indfert bestemmelser om in-flight security foranstaltninger, hvilket
den geeldende forordning ikke indeholder bestemmelser om. SAS finder det betenkeligt at inkludere be-
stemmelser herom i EU's regelseat. De henhgrer ikke naturligt under de gaeldende EU-bestemmelser, li-
gesom omradet i gvrigt reguleres af blandt andet JAR OPS, subpart S. Afsnittets indhold beerer da ogsa
praeg heraf. Indferelse af EU-bestemmelser pa omradet bidrager saledes ikke til den tilstreebte forenkling
og harmonisering, men snarere til uklarhed om de savel de formelle som de indholdsmaessige krav.

Endelig vil SAS gerne pa ny henlede opmarksomheden pa vigtigheden af en struktureret og lgbende di-
alog om sikkerheden i luftfarten pa savel EU- som nationalt plan. Erfaringen har efter SAS' overbevis-
ning illustreret, at denne dialog har veeret mangelfuld. Alle parter har naturligvis en felles interesse i, at
sikkerhedsforanstaltningerne til enhver tid imgdekommer behovet for disse. Der har imidlertid veeret be-
tydelige vanskeligheder med at omsatte regler og bestemmelser til den praktiske verden. Implemente-
ringen af reglerne har saledes i visse tilfelde veret forbundet med betydelige gener og uforholdsmaessi-
ge omkostninger, ligesom der i visse tilfelde samtidig kan stilles spgrgsmal ved den sikkerhedsmaessige
veerdi.

Kommissionen bgr derfor i forbindelse med initiativer og forslag pa omradet forpligte sig til at inddrage
industrien ved drgftelse af bade rammebestemmelser og implementeringsbestemmelser.

| forleengelse af Transport- og Energiministeriets fokus pa koordination af sikkerhed og beredskab pa
transportomradet ville det desuden vaere naturligt at etablere en national samarbejdsstruktur pa omradet
for luftfartssikkerhed — en struktur som hidtil har veeret fraveerende. En sadan struktur skal sikre, at der
pa overordnet niveau med inddragelse af branchen Igbende kan drgftes behovet for rammebetingelser og
disses udformning eventuelt i samspil med andre transportformer.

Ligeledes bar der etableres et forum med alle betydende interessenter (luftfartsselskaber, lufthavne,
SLV og relevante politimyndigheder), hvis opgave det er at drgfte den mest hensigtsmaessige praktiske
tilretteleeggelse af sikkerhedsarbejdet.

Fagforbundet 3F anfarer: at de falgende kommentarer til forslaget:

Annex pa side 21 punkt 1.2 og punkt 1.3. De mener, teksten er uklar og leegger op til en kompliceret
procedure, som vil vanskeliggare arbejdet ungdigt.

Annex pa side 22 punkt 3. Behovet for dette check er der ikke. Passagerne er jo blevet checket.
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Annex pa side 25 punkt 8 og 9. De har meget sveert ved at se, hvordan disse procedurer skal udfgres i
praksis og begge punkter er overflgdige, hvis den gvrige keede af sikkerhedsforanstaltninger virker.

Annex pa side 25 punkt 10 stk. 5. Ud fra almen interesse bar passagerer oplyses om tilstedeveerelsen af
en “in-flight security officer”, sa de har mulighed for at tage et andet fly, hvor sikkerheden er tilstrekke-
lig stor til, at tilstedeverelsen af en ”in-flight security officer” er unedvendig.

4. Statsfinansielle og samfundsgkonomiske konsekvenser.
| forslaget er der ikke stilling til, hvem som skal baere omkostningerne.

I Danmark har man valgt at lade luftfartsbranchen baere omkostningerne. Forslaget har sledes ikke
statsfinansielle konsekvenser.

Forslaget vurderes umiddelbart kun at have begraenset gkonomiske konsekvenser for luftfartsbranchen
udover de udgifter, som er resultat af den geeldende forordning.

5. Neerhedsprincippet

Kommissionen anfarer, at de nuveaerende regler nu har veret i kraft i ca. 2% ar og erfaringer har vist, at
reguleringen er for detaljeret, og der er behov for en forenkling af reguleringen. Der er derfor fremsat et
forslag som skal erstatte de galdende regler pa omradet. Formalet er en bedre regulering baseret pa fire
principper: Enkelhed, harmonisering, klarhed og forggelse af sikkerhedsniveauet.

Kommissionen finder, at forslaget er i overensstemmelse med narhedsprincippet, fordi luftfartssikker-
hed i sin natur galder hele fellesskabets omrade. Desuden haever en fallesskabstilgang til luftfartssik-
kerhed de generelle standarder og den gensidige tillid mellem medlemsstaterne. Herudover kan luftfarts-
industriens rammevilkar lettes betydeligt ved feelles EU-regler frem for 25 forskellige sat nationale reg-
ler.

Det er pa den baggrund regeringens opfattelse, at forslaget er i overensstemmelse med narhedsprincip-
pet, idet der er tale om &ndring af en eksisterende forordning, og idet sikring af luftfarten bedre kan va-
retages af Faellesskabet.

6. Dansk holdning.

Regeringen statter generelt forslaget, herunder hovedprincippet om en rammeforordning som fastsatter
nogle overordnede generelle principper for, hvad der skal gares for at sikre den civile luftfart, samt at
yderligere lovgivning skal fastsla, hvordan man teknisk og proceduremaessigt sikrer den civile luftfart.

7. Generelle forventninger til andres landes holdninger.

Det britiske formandskab stiler mod en falles tilgang pa radsmadet (transport, telekommunikation og
energi) den 5. december 2005.

Forslaget forventes generelt at blive modtaget positivt blandt et stort antal af medlemslande.

54



8. Tidligere foreleeggelse i Europaudvalget

Forslaget har ikke tidligere veeret forelagt Europaudvalget.
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Dagsordenspunkt 8 (a-punkt): Forslag til Europa-Parlamentets og Radets forordning om in-
formation til flypassagerer om det transporterende selskabs identitet og om udveksling af sik-
kerhedsinformation mellem medlemsstaterne, KOM (2005) 48.

Genoptryk af supplerende grundnotat af 9. november 2005.

Resumé: Med henblik pa at forbedre omstendighederne for passagerernes flyvesikkerhed foreslar
Kommissionen dels at sikre deres ret til oplysning om, hvilket luftfartsselskab, de skal rejse med, dels at
sikre, at medlemsstaterne effektivt udveksler alle sikkerhedsrelevante oplysninger om luftfartsselskaber-
ne. | Europa-Parlamentets transportudvalg er der udarbejdet udkast til et udvidet forslag, der tillige in-
deholder regler om vedtagelse af en Faellesskabsliste over luftfartsselskaber, der har faet udstedt opera-
tionsforbud eller begransninger i trafikrettigheder, hvorved et forbud eller en begransning i et med-
lemsland kan udvides til at geelde hele Fellesskabet. Kommissionen har tilkendegivet, at den stiller sig
positiv til dette eendrede forslag.

1. Formal og indhold

Det oprindelige forslag er fremsendt den 21. februar 2005 i engelsk sprogversion. Forslaget er fremsat
under henvisning serligt til Traktatens artikel 80, stk.2, og skal vedtages efter proceduren i artikel 251
(om fzlles beslutningstagen med Parlamentet). Europa-Parlamentet har udarbejdet udkast til betenk-
ning af 27. juli 2005 vedrgrende forslaget. Den endelige betaenkning er udarbejdet den 19. oktober 2005.

Formalet med det oprindelige forslag var todelt: Dels at sikre flypassagerers ret til oplysning om, hvilket
luftfartsselskab, de skal rejse med, dels at sikre, at medlemsstaterne effektivt udveksler alle sikkerheds-
relevante oplysninger om luftfartsselskaberne.

Pa baggrund af Europa-Parlamentets udkast til beteenkning har Kommissionen udarbejdet et udkast til
revideret forslag. Formalet med det reviderede forslag er yderligere at sikre, at et medlemslands forbud
eller restriktion kan udvides til at gelde hele Fellesskabet og at sddanne forbud/restriktioner udstedes
efter feelles retningslinier.

| forslaget anfarer Kommissionen, at flyvesikkerheden (safety) verden over reguleres inden for rammer-
ne af Chicago-konventionen fra 1944 og FN-organisationen ICAO. Flyvesikkerheden er stigende i Eu-
ropa, bl.a. som falge af en reekke forordninger og direktiver pa omradet vedtaget i EU. Men der er ingen
garanti for, at standarder og sikkerhedskriterier handhaves ensartet i alle verdens lande.

EU-landene vedtog i 2004 det sakaldte SAFA-direktiv 2004/36, der skal veere gennemfart senest 30.
april 2006, med henblik pa etablering af et system for sikkerhedsmassig kontrol af tredjelandes luft-
fartsselskaber, der beflyver Fallesskabets lufthavne, og for udveksling af information mellem medlems-
staterne herom.

Pa baggrund af ulykken ved feriebyen Sharm-EI-Sheik i Egypten i januar 2004, da et egyptisk fly pa vej
til Paris styrtede ned, og alle 148 ombordvaerende - hovedsagelig franske turister pa hjemrejse - omkom,
mener Kommissionen, at der er behov for hurtigt at gennemfare bindende regler, i farste omfang for at
styrke passagerernes stilling over for flyselskabsbranchen og desuden for at sikre udvekslingen af rele-
vant information mellem medlemsstaternes sikkerhedsmyndigheder.
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Kommissionen oplyser, at den overvejer at fremsette flere forslag med henblik pa at forsterke flysik-
kerhedskontrollen i EU.

Hvad angar flypassagerernes ret til oplysning om, hvilket luftfartsselskab de skal rejse med, foreslar
Kommissionen, at det luftfartsselskab eller det rejsebureau, der indgas kontrakt med, skal informere
passageren om det transporterende luftfartsselskabs identitet. Hvis det transporterende selskab skiftes
ud, skal kontraktselskabet straks informere passageren herom.

Forordningen skal veere gealdende for alle flyvninger, der starter fra en EU-lufthavn - eller fra en luft-
havn i et tredjeland, hvis flyvningen er en del af en rejse, der indledtes i EU, og hvor kontraktselskabet
er etableret i EU. Forordningen skal geelde for savel rute- som charterflyvning.

Hvad angdr udveksling af information mellem myndighederne m.v. foreslas det nu i det reviderede for-
slag, at medlemslandene skal udarbejde en liste over de luftfartsselskaber, som det pagaldende land har
forbudt at flyve i sit luftrum, eller som er underlagt andre trafikrestriktioner af flyvesikkerhedsmaessige
grunde. Kommissionen tager med bistand af den komite (komiteprocedure), der er nedsat under SAFA-
direktivet stilling til, om forbuddet/restriktionerne skal geelde for hele fellesskabet og offentligger der-
efter en Feellesskabsliste. | den forbindelse foreslas der indfart regler om passagerers ret til kompensati-
on, hvis det luftfartsselskab, som de pagealdende har reserveret en rejse hos, kommer pa den felles liste
eller bliver erstattet af et luftfartsselskab pa listen.

Endelig skal der efterfalgende i overensstemmelse med komiteproceduren udarbejdes feelles retningsli-
nier for udstedelse af operationsforbud eller trafikrestriktioner. Disse retningslinier forventes at basere
sig pa de sikkerhedsmaessige standarder, der er vedtaget af den internationale FN-organisation for civil
luftfart, ICAO.

2. Gaeldende dansk lovgivning pa omradet

Ud over markedsfaringslovens almindelige bestemmelser er der ikke dansk lovgivning, der stiller krav
vedr. oplysning om identiteten af et transporterende luftfartsselskab. Dog gelder der oplysningspligt i
henhold til forordning 323/1999 om computer-reservationssystemer (CRS) i nogle tilfelde af sakaldt
code-sharing (hvor to luftfartsselskaber anvender deres selskabskoder pa det ene selskabs fly).

Der er ikke dansk lovgivning, der stiller specifikke krav om myndighedernes offentliggarelse af infor-
mation om luftfartsselskaber, der har faet flyveforbud.

Forslaget skannes ikke at ville have lovgivningsmassige konsekvenser.
3. Hgring

Forslaget har bade i den oprindelige form og i det nu foreliggende udkast til revideret forslag veeret
sendt i hgring hos: Foreningen af Rejsearrangerer i Danmark, De Samvirkende Invalideorganisationer,
Danmarks Rejsebureauforening, Dansk Handicap Forbund, Billund Lufthavn, Cabin Union Denmark,
Cimber Air A/S, Danish Air Transport ApS, Dansam, Dansk Arbejdsgiverforening, Dansk Industri,
DALPA, Erhvervsflyvningens Sammenslutning, Forbrugerradet, Kgbenhavns Lufthavne A/S, Maersk
Air A/S, MyTravel Airways A/S, Novia, SAS, Servisair Danmark A/S, Specialarbejderforbundet i
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Danmark (SiD), Sterling European Kommanditaktieselskab, Sun-Air of Scandinavia A/S og Association
of Travel Managers in Denmark.

Af hgringssvarene fremgar falgende:

Erhvervsflyvningens Sammenslutning mener, at forordningen ma betragtes som et krav om at give pas-
sagererne forngdent grundlag for at treeffe beslutning om fravalg af et luftfartsselskab, som de ikke gn-
sker at benytte. For at have denne mulighed mener Sammenslutningen, at listerne over luftfartsselska-
ber, der er udsat for restriktioner af sikkerhedsmaessige arsager, ma vere tilgeengelige for passageren,
nar han reserverer billet, samt i lufthavne safremt der skal skiftes selskab under rejsen.

Et luftfartsselskab, der kommer pa de omtalte lister, vil neppe have lang levetid, da det formodes at
ville blive fravalgt af passagererne. Det er derfor efter Sammenslutningens opfattelse tvingende ngdven-
digt, at der er detaljerede og klare regler for at optage et selskab pa listen. Sddanne regler ma forefindes
og veere godkendt inden iveaerksettelse af forordningen, og da optagelser pa disse lister tilsyneladende
ikke skal godkendes af Kommissionen eller eventuelt af EASA (det europaiske agentur for flyvesikker-
hed), vokser kravet om klare og entydige regler. Det skal desuden veaere muligt at appellere optagelse pa
listen til en uvildig instans og at fa erstatning, safremt selskabet er fart pa listen pa et tvivisomt grund-
lag. Sammenslutningen formoder, at en medlemsstat kan fare et luftfartgj pa listen, selv om dette er re-
gistreret i en anden stat.

Forbrugerradet hilser som udgangspunkt forslaget velkomment, hvorefter flyselskabets identitet skal
oplyses ved reservationen, ogsa i alle tilfeelde af codesharing og wetleasing, herunder i forbindelse med
pakkerejser, eftersom denne oplysning er en vigtig del af den tjenesteydelse, der salges.

Man har forstaelse for, at flyselskaber kan blive ngdt til at foretage andringer i forhold til det oprinde-
ligt oplyste, og at passageren derfor gjeblikkelig skal informeres om det nye flyselskab.

Man finder imidlertid, at det er urimeligt, at passageren ikke i en situation, hvor der efter kontraktens
indgaelse skiftes flyselskab, har mulighed for at opsige aftalen. Dette gar efter Forbrugerradets opfattel-
se formalet med forordningen - at forbrugeren skal kunne beslutte pa et informeret grundlag - illusorisk.

SAS stgtter udtalelser fra Association of European Airlines (AEA) og International Air Transport Asso-
ciation (IATA), som man vedlegger. Falgende fremgar heraf:

Man foreslar, at det i betragtning 3 tilfgjes, at de fleste europeiske luftfartsselskaber, der anvender
codesharing, har tilsluttet sig et set frivillige retningslinier for behandling af flypassagerer, hvorefter in-
formation om det transporterende luftfartsselskab skal gives, og at dette i vid udstraekning respekteres.

Man foreslar, at der i artikel 2.c i stedet for "kontraherende luftfartsselskab" defineres begrebet "den
part, der accepterer reservationen”, og at dette anvendes i artikel 5. Formalet er, at det skal veere den
part, der styrer selve reservationen — hvilket kan veere et luftfartsselskab eller et rejsebureau —, der skal
baere ansvaret for information til passageren i tilfeelde af endring af transporterende luftfartsselskab, idet
denne part har passagerens data.

Man foreslar endelig, at informationen til passageren i tilfelde af @endring ikke skal gives gjeblikkeligt,
da dette ikke altid er muligt, men senest ved check-in.
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Danmarks Rejsebureau Forening gar indsigelser mod, at passagerrettighederne kan paberabes over for
enhver, der har solgt en billet eller indgaet en kontrakt om befordring. Foreningen henleder opmaerk-
somheden pa3, at et rejsebureau handler som agent for luftfartsselskabet, og at rejsebureauet ikke er afta-
lepart i forholder til passageren, der via rejsebureauet som agent har indgaet en kontrakt direkte med
luftfartsselskabet. Reglen om passagerers ret til kompensation i tilfeelde, hvor det selskab, der skal
transportere de pageeldende, kommer pa Feallesskabets liste, samt pligten til at informere passagerer om
&ndring af flyselskab, bar efter foreningens mening kun gelde i relation til aftalepartnere, hvorfor rej-
sebureauer bgr undtages fra forordningen.

4. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske, miljgmaessige og andre konsekvenser
Forslaget skennes ikke at ville have sadanne konsekvenser.
5. Neerhedsprincippet

| sit forklarende memorandum naevner Kommissionen ikke direkte spgrgsmalet om overholdelse af
neerhedsprincippet.

Den ger opmarksom pd, at det er ngdvendigt at forhindre, at der gennemfares et antal nationale regler
vedrgrende information til passagererne om identiteten af det transporterende luftfartsselskab. Hertil
kommer spargsmalet om offentliggerelse og udveksling af information mellem medlemsstaterne om
"sortlistede” luftfartsselskaber.

Regeringen finder pa det foreliggende grundlag, at neerhedsprincippet er overholdt. Flytrafikken er i vid
udstraekning international, og en sikring af effektiv information til passagererne om flyselskaberne vil
derfor bedst kunne foretages pa faellesskabsniveau. Endvidere vurderes det, at en offentliggarelse og ud-
veksling af informationer mellem medlemsstaterne bedst vil kunne foretages pa fellesskabsniveau. En-
delig vurderes det at veere af vaesentlig betydning for at sikre ensartet behandling af luftfartsselskaber, at
der vedtages feelles kriterier for udstedelse af operationsforbud eller restriktioner.

6. Dansk holdning

Den danske regering er generelt positivt indstillet over for forslaget fra Kommissionen, idet man er enig
i hovedprincipperne om, at passagererne bgr sikres ret til information om det transporterende luftfarts-
selskab, og at det vil veere hensigtsmeaessigt at stille krav om udveksling af information om "sortlistede”
luftfartsselskaber mellem medlemslandene, samt om udarbejdelse af en felles liste over selskaber der er
”sortlistede” 1 hele Faellesskabet efter faelles kriterier.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Radet naede den 20. april 2005 med enstemmighed til en falles tilgang om forslaget, idet man afventede
Parlamentets farste leesning. Formandskabet stiler mod, at den endelige tekst skal kunne vedtagelse efter
1. leesning, hvilket indebeerer vedtagelse inden udgangen af 2005. Det skagnnes, at der i Radet vil veere

tilslutning til Europa-Parlamentets &ndringsforslag.

8. Tidligere forelaeggelser for Folketingets Europaudvalg.
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Grundnotat om Kommissionens oprindelige forslag er oversendt til Folketingets Europaudvalg d. 18.
marts 2005. Forslaget har veeret forelagt Folketingets Europaudvalg til forhandlingsopleeg d. 15. april
2005.
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