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Dagsordenspunkt 1: Radskonklusioner om transportinfrastruktur
og TEN-T “Transport infrastructure and the trans-European net- Side 3/67
work — Draft Council Conclusions”

Dokumentnummer: 14103/14 (foreligger kun i engelsk sprogudgave).

1. Resumé

Udkastet til TTE-radsmodekonklusioner - “Transport infrastructure and the
trans-European network — Draft Council Conclusions” (dokumentnummer
14103/14) - omhandler dels implementeringen af de ni sdkaldte hovednetkor-
ridorer pd det transeuropaiske transportnet (TEN-T), dels finansieringsmees-
sige udfordringer vedrorende transportinfrastrukturen pa@ TEN-T-nettet. Ud-
kastet folger op pa det uformelle transportministermede i Milano den 16.-17.
september 2014, hvor de samme emner blev droftet.

Der lazgges vaegt pd betydningen af de arbejdsplaner for de ni TEN-T-
hovednetkorridorer, som er under udarbejdelse. Der laegges i den forbindelse
op til et forsteerket samarbejde imellem medlemslandene, de europezeiske ko-
ordinatorer for korridorerne og Kommissionen, sarligt vedrorende graense-
overskridende straekninger og fjernelse af flaskehalse. Der gores opmaerksom
pd, at Kommissionen vil (kan) vedtage gennemforelsesretsakter pa baggrund
af korridorarbejdsplanerne.

Finansieringen af TEN-T-infrastrukturen spiller en central rolle i dokumentet.
Der opfordres bl.a. til, at man udnytter fleksibiliteten 1 “investeringsklausu-
len”1i art. 126 TEUF. Kommissionen og Den Europeaiske Investeringsbank
(EIB) opfordpres til at udvide brugen af de innovative finansielle instrumenter,
og man hilser delrapporten vedr. disse finansielle instrumenter velkommen
(delrapporten fremlaegges pa TTE-rddsmedet af den sakaldte Henning Chri-
stophersen-gruppe). Kommissionen bor ifelge udkastet modernisere reglerne
om statsstotte. Der lzzgges desuden vaegt pd en feerdiggerelse af det indre
marked for jernbanetransport og havne.

Forslaget har ingen konsekvenser for dansk ret.

2, Baggrund

Det italienske formandskab har ved dokumentnummer 14103/14 den 9. okto-
ber 2014 fremsendt udkast til TTE-rddsmgdekonklusioner vedrgrende ”Trans-
port infrastructure and the trans-European network — Draft Council Conclu-
sions”. Dokumentet foreligger kun i engelsk sprogversion. Radsmedekonklusi-
onerne kan vedtages af Raddet med enstemmighed. Europa-Parlamentet skal
ikke hgres.
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3. Formal og indhold
] Side 4/67
Forma

Udkastet til radsmadekonklusioner bygger bl.a. videre pa Det Europaiske Rads
strategiske agenda om prioriteterne for de naeste fem ar, som vedtaget pa made
i Det Europaiske Rad den 26.-27. juni 2014. I den strategiske agenda fremhae-
ver stats- og regeringscheferne betydningen af investeringer i vigtig europaeisk
infrastruktur, herunder transport, for at forberede de europaeiske gkonomier til
fremtiden. Udkastet til radsmedekonklusioner folger desuden op pa det ufor-
melle transportministermade i Milano den 16.-17. september 2014, som bl.a.
omhandlede udfordringer vedrerende finansiering af transportinfrastruktur,
transportens betydning for vaekst i Europa og metoder til mest effektivt at im-
plementere de felles regler i det transeuropaiske transportnet (TEN-T).

Indhold

Udkastet til radsmedekonklusioner opfordrer Kommissionen til at fremhaeve
transportinfrastrukturens betydning for vaekst og jobskabelse i forbindelse med
den kommende revision af Europa 2020-strategien. Det fremhaeves samtidig,
at mobiliseringen af nedvendige private og offentlige investeringer er en afgo-
rende del af den nye formand for Kommissionen, Jean Claude-Junckers, an-
noncerede investeringsplan.

- TEN-T-hovednetkorridorerne

Dokumentet fremhaver betydningen af arbejdsplanerne for de ni sékaldte ho-
vednetkorridorer inden for TEN-T, og opfordrer Kommissionen og de europaei-
ske koordinatorer for korridorerne til at fremsende disse til de involverede
medlemslandes godkendelse hurtigst muligt (ifelge TEN-T-forordningen skal
de fremsendes senest den 22. december 2014). Arbejdsplanerne skal indeholde
en liste med relevante projekter, og dokumentet opfordrer til, at de nationale
investeringsplaner tilpasses korridorarbejdsplanerne. Det understreges, at kor-
ridorsamarbejdet bar forsterkes imellem medlemslandene, koordinatorerne og
Kommissionen, serligt hvad angar de grenseoverskridende streekninger og
fjernelse af flaskehalse, og at Kommissionen vil vedtage gennemforelsesretsak-
ter pa baggrund af korridorarbejdsplanerne.

- Finansiering af TEN-T-infrastrukturen

Udkastet opfordrer til at udnytte fleksibiliteten i “investeringsklausulen” i arti-
kel 126 i Traktaten om den Europaiske Unions funktionsmade (TEUF), set i
lyset af det store behov for nationale investeringer i TEN-T-infrastrukturen.
Artikel 126 i TEUF omhandler "Overvigning og sanktioner vedr. uforholds-
meessigt store offentlige underskud”.

Der opfordres til bade at udvide brugen af de eksisterende innovative finansiel-
le instrumenter, og at udvide palletten af eksisterende tilbud via styrkelse af
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garantier og lanemuligheder. Desuden opfordres medlemslandene og Kommis-
sionen til, med stotte fra Den Europzaiske Investeringsbank (EIB), at forbedre
de institutionelle og juridiske betingelser for de finansielle instrumenter.
Kommissionen og EIB bar ifolge udkastet gge stotten til projekter med en hgj
risikoprofil.

Pa det uformelle transportministermode den 16.-17. september 2014 nedsattes
en gruppe under ledelse af tidligere viceprasident for Kommissionen, Henning
Christophersen, og de europaiske koordinatorer Kurt Bodewig og Carlos Sec-
chi. Det er gruppens opgave at forsege at identificere projekter pa de ni TEN-T-
hovednetkorridorer, der er velegnede til at gore brug af de innovative finansiel-
le instrumenter. Gruppen skal fremlagge en delrapport pa TTE-rddsmadet den
3. december 2014. I udkastet til raidsmedekonklusioner hilses delrapporten
velkommen.

Udkastet til radsmedekonklusioner opfordrer Kommissionen og medlemslan-
dene til at sikre, at nationale initiativer vedr. prispolitik for brugen af infra-
struktur bidrager til at implementere principperne “brugeren betaler” og “foru-
reneren betaler”.

Man opfordrer Kommissionen til at modernisere statsstottereglerne, inklusive
at praecisere deres anvendelse, herunder vha. sektorspecifikke retningslinjer pé
havneomradet, og at simplificere procedurerne ved, hvor relevant, at gruppefri-
tage de offentlige investeringer i projekter af faelles interesse pa (TEN-T-
)hovednettet.

Ifolge udkastet er godkendelsesprocedurer en vigtig del af projektplanleegnin-
gen, og man ser frem til flere initiativer for at forsimple disse procedurer; der
ber foretages en gennemgang af fremskridtene pa baggrund af Kommissionens
igangsatte undersogelse for at identificere “best practices”.

Feerdiggarelsen af det indre marked i strategiske omrader som jernbanetrans-
port og havne skal ifolge udkastet fremskyndes for at bidrage til pA EU-plan at
fremme en optimal og effektiv brug af den eksisterende TEN-T-infrastruktur.

4. Europa-Parlamentets udtalelser

Europa-Parlamentet skal ikke hores.

5. Nzerhedsprincippet

Ikke relevant.

6. Gaxldende dansk ret

Ikke relevant.

Side 5/67
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~. Konsekvenser

Vedtagelsen af radsmedekonklusioner har ingen statsfinansielle, lovgivnings-
maessige eller ssmfundsgkonomiske effekter, da dokumentet ikke binder med-
lemslandene.

Statsfinansielle konsekvenser

Ikke relevant.

Lovgivningsmaessige konsekvenser
Ikke relevant.

Samfundsgkonomiske konsekvenser
Ikke relevant.

8. Horing

Udkastet til radsmadekonklusioner har varet sendt i hering i EU-
specialudvalget for transport den 22. oktober 2014. Der er ikke indkommet
bemarkninger.

9. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Der er generel opbakning til vedtagelsen af raidsmedekonklusioner, der saetter
fokus pa infrastrukturens betydning for den europaiske veekstdagsorden. Der
er enighed om, at det ogsa er en felleseuropaisk udfordring at tilvejebringe
den ngdvendige finansiering for at vedligeholde og forbedre den vigtigste euro-
peiske transportinfrastruktur.

Mange lande har imidlertid udtrykt stor skepsis overfor dele af udkastet pa de
forste arbejdsgruppemeader. Det gaelder fx referencerne til art. 126 i TEUF om
landenes budgetunderskud, som er finansministrenes ressort. Ligeledes er de
positive referencer til den nye Kommissionsformand Junckers investerings-
pakke omdiskuterede, idet pakken endnu ikke er fremlagt og dens (naermere)
indhold derfor ikke kendt. Det samme gelder mht. det neermere indhold af
Christophersens-gruppens delrapport.

En del lande er modstandere af at udvide brugen af de finansielle instrumenter
i denne tidlige fase af Connecting Europe Facility (CEF), der daekker EU-
transportbudgettet i 2014-2020, inden man har undersggt, om der er efter-
sporgsel efter dette. I denne sammenhang er der ogsa bekymring for, om EU-
budgettet udsattes for for store risici ved ifalge dokumentet at skulle investere
mere i "hgjrisikoprojekter”. Andre lande mener omvendt, at de innovative fi-
nansielle instrumenter kan vare med til at tilvejebringe mere privat finansie-
ring, end det ellers ville have veeret tilfeeldet.

Side 6/67
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Der har pa de forste arbejdsgruppemeoder veret et bredt enske om at opna en Side 7/67
mere balanceret tekst, der i hgjere grad reflekterer medlemslandenes praroga-

tiver mht. infrastrukturplaner, herunder finansiering, og som holder sig tettere

til formuleringerne i de to gaeldende forordninger vedr. TEN-T (EU/1315/2013)

og Connecting Europe Facility (EU/1316/2013).

10. Regeringens forelobige generelle holdning

Regeringen er grundlaeggende positiv over for at vedtage radsmedekonklusio-
ner vedrerende finansiering af TEN-T-infrastruktur. Investeringer i vedlige-
hold af eksisterende infrastruktur og i anleeg af ny infrastruktur er af yderste
vigtighed for at fremme det indre marked med fri beveegelighed for varer og
arbejdskraft. Det er vigtigt at reflektere over, om - og i givet fald hvordan - der
kan tilvejebringes yderligere investeringer i en tid, hvor medlemslandene har
fokus pa at konsolidere budgetterne. Ligeledes er det vigtigt, at der er fortsat
fokus pa at implementere de tiltag og krav til infrastrukturen, som der er opna-
et enighed om i forordningen om det transeuropziske transportnet (TEN-T)
(EU/1315/2013), herunder sarligt kravene til det sdkaldte TEN-T-hovednet,
der skal vaere implementeret ved udgangen af 2030.

Regeringen finder dog, at der er en rakke punkter, hvor dokumentet kan for-
bedres:

Punktet vedregrende statsstotte (punkt 21) ber preeciseres, set i lyset af Europa-
Kommissionens klare afgorelse fra den 15. oktober 2014 vedrerende afvisning
af klage om finansieringen af @resundsforbindelsen. I en pressemeddelelse fra
Europa-Kommissionen hed det bl.a.: “Europa-Kommissionen har konkluderet,
at Danmarks og Sveriges offentlige finansiering af Oresundsforbindelsen og
forbindelser med oplandet pa begge sider af Oresund er i overensstemmelse
med EU's statsstotteregler... Kommissionen fandt derudover, at finansierin-
gen af vej- og jernbaneforbindelser med oplandet i Sverige og Danmark ikke
udgjorde statsstotte ifolge EU-reglerne. Disse forbindelser er en integreret del
af det offentlige transportnet i Danmark og Sverige. Offentlig finansiering af
sdadan generel infrastruktur kan hverken fordreje konkurrencen eller pavirke
handelen mellem medlemslandene.” Formandskabets forste udkast til radsme-
dekonklusioner blev udsendt inden Kommissionens afgarelse, og bar preacise-
res pa baggrund af denne.

Regeringen er imod at udvide brugen af de sakaldte “innovative finansielle in-
strumenter”, som er defineret i forordningen om Connecting Europe Facility
(EU/1316/2013), jf. punkt 15 “enhancing the use of innovative financial
instruments” og punkt 19 “to widen the existing pallet of financial instru-
ments”. Der er allerede oprettet flere forskellige former for innovative finan-
sielle instrumenter (projektobligationer, ldnegarantier), som varetages af Den
Europiske Investeringsbank (EIB) i samarbejde med Kommissionen. Rege-
ringer finder, at det er essentielt, at eftersporgslen efter de nuveaerende instru-



menter, instrumenternes multiplikatoreffekt i forhold til EU-bidraget og evt.

belastning at EU-budgettet evalueres grundigt, inden der evt. senere oprettes Side 8/67
nye instrumenter eller loftet for de eksisterende gges. Det er desuden bekym-

rende, at Kommissionen og EIB i udkastet opfordres til, via de innovative fi-

nansielle instrumenter, at gge stotten til projekter med en hgj risikoprofil, da

det vil medforere ogede risici for EU-budgettet. Regeringen ser frem til offent-

liggarelsen af Christophersens-gruppens anbefalinger vedrerende de innovati-

ve finansielle instrumenter, som vil blive drgftet neermere pa TTE-radsmedet

den 3. december 2014.

Det bar i teksten fremga, at korridorarbejdsplanerne bar afspejle de nationale
investeringsplaner og de felles vedtagne mélsatninger i forordningerne om
hhv. det transeuropzaiske transportnet (TEN-T) (EU/1315/2013) og Connecting
Europe Facility (CEF) (EU/1316/2013). Regeringen kan séaledes ikke stotte
formuleringen “national investement plans should be aligned with the corri-
dor work plans”, da korridorarbejdsplanerne ikke i sig selv er juridisk binden-
de dokumenter med forrang for nationale investeringsplaner.

Teksten bar generelt i hgjere grad reflektere de to gaeldende forordninger. Sa-
ledes bor det fremga, at Kommissionen kan vedtage gennemforelsesretsakter
for hovednetkorridorerne (i modsetning til "vil”), og at dette jf. TEN-T-
forordningen kun kan ske med de berorte landes godkendelse.

Regeringen finder, at punkt 14 i udkastet bar udga. Punktet vedrerer artikel 126
i TEUF om ”Overvagning og sanktioner vedr. uforholdsmeessigt store offentlige
underskud”. Punktet horer ikke under TTE-radsmedeformationen.

Regeringen finder, at udkastet i hgjere grad ber reflektere, at der i visse lande
(heriblandt i Danmark), foretages meget store investeringer i transportinfra-
struktur i disse ar. Billedet af manglende investeringer i transportinfrastruktur
er siledes ikke helt s entydigt, som det fremstilles i udkastet.

Pé baggrund af de forste arbejdsgruppemeader ser det ud til, at dokumentet
overordnet beveger sig i retning af regeringens positioner.

11. Tidligere forelaeggelse for Folketingets Europaudvalg

Dokumentet har ikke veeret forelagt tidligere.
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Dagsordenspunkt 3: Kommissionens forslag til Europa-
Parlamentets og Radets forordning (EF) om gennemfoarelsen af det Side 9/67
feelleseuropaiske luftrum (omarbejdning)

KOM(2013) 410

1. Resumé

Kommissionen fremsatte den 11. juni 2013 den sdkaldte SES IT+-pakke, her-
under forslag til en omarbejdning af forordning om gennemforelsen af det
feelles europaeiske luftrum.

Europa-Parlamentet vedtog den 12. marts 2014 sin 1. beslutning i 1. laesning,
og det italienske formandskab har pabegyndt behandlingen af pakken i rads-
arbejdsgruppen samt udarbejdet et kompromisforslag til valgte artikler i for-
slaget.

Forslaget indeholder regler, der skal styrke implementeringen af det faelles
europeiske luftrum (SES), der blev lanceret af EU i 2004 og 2009 med lov-
pakkerne SESI og I1.

Med SESII+pakken foreslar Kommissionen bl.a., at de nationale tilsynsmyn-
digheder skal vaere fuldt institutionelt adskilt og finansielt uafhzengige fra
luftfartstjenesteudbyderne. Det foreslds, at visse stottetjenester til lufttrafik-
styring (vejr-, luftfartsinformations-, kommunikationstjenester mm.) skal
vaere omfattet af de almindelige bestemmelser for markedsindkob.

Det foreslas ligeledes, at Kommissionen skal have en storre rolle med hensyn
til sikring af en velfungerende praestationsordning for lufttrafikstyring samt
at give mulighed for at tvaerkszette sanktioner, hvis praestationsmdlene ikke
nds.

En vedtagelse af forslaget vil kunne have lovgivningsmaessige konsekvenser,
primeert i relation til kravet om total uafhangighed mellem de nationale til-
synsmyndigheder og luftfartstjenesteudbyderne. Flere lande, herunder Dan-
mark, har rejst kritik af det italienske formandskabs seneste kompromistekst
vedr. forholdet mellem tilsynsmyndighed og lufttrafiktjenesteudbyder.

Kommissionens forslag indebzrer dog ingen preejudicering i forhold til de
kontraherende staters rettigheder og pligter jf. Chicago-konventionen, her-
under specielt retten til at fa deekket omkostninger til betjening af luftfarten i
bred forstand.

Det er positivt at se, at bade Europa-Parlamentets beslutning og formands-
skabets kompromisforslag foreslar at slette teksten, hvor udvidelsen af an-
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vendelsesomradet til ogsa at omfatte Nordatlanten fremgdr, efter at isaer
Danmark udtalte sig imod en udvidelse af anvendelsesomrddet. Side 10/67

2. Baggrund

Som en del af SESII+-pakken har Kommissionen ved KOM(2013) 410 af 11.
juni 2013 fremsendt forslag til forordning (EF) om gennemfarelsen af det fzl-
leseuropaiske luftrum (omarbejdning). Forslaget er oversendt til Radet d. 18.
juni 2013 i dansk sprogversion. Forslaget er fremsat med hjemmel i TEUF art.
100, stk. 2 og skal behandles efter den almindelige lovgivningsprocedure i
TEUF art. 294. Réadet treeffer afggrelse med kvalificeret flertal.

Europa-Parlamentets vedtagne tekster i forste laesning fremgar af dokumentet
P7 TA(2014)0220 af 12. marts 2014. Kompromisforslaget fra det italienske
formandskab fremgar af dokument 11678/14 af 17. juli 2014.

EU lancerede initiativet “det faelles europaeiske luftrum” gennem de sdkaldte
SESI og SESII-pakker fra 2004 henh. 2009. Formalet var at oge effektiviteten
ved udgvelse af luftfartstjenester og mindske fragmenteringen i den europaeiske
lufttrafiks styringssystemer.

Som baggrund for fremsaettelse af SESII+-pakken henviser Kommissionen til
erfaringerne med den eksisterende SES-lovgivning, og til erfaringerne med
udviklingen indenfor den europziske luftfartssikkerhed'. For sa vidt angar
sidstnaevnte henviser Kommissionen til en reekke opgaver, der er overdraget til
det Europaiske Luftfartssikkerhedsagentur (European Aviation Safety Agency
— EASA).

Kommissionen anferer séledes, at erfaringerne med SESI og SESII har vist, at
SES-lovgivningen bygger pa valide principper og falger en formaélstjenestelig
kurs, som retfeerdigger fortsat implementering af lovgivningen, men at imple-
menteringen af SES-lovgivningen er markant forsinket, ikke mindst i relation
til centrale elementer som opfyldelse af falleseuropaeiske praestationsmal og
anvendelse af en reekke grundlaeggende elementer sasom funktionelle luft-
rumsblokke og nationale tilsynsmyndigheder.

Kommissionen anfgrer videre, at det i forbindelse med vedtagelsen af SESII-
pakken i 2009 blev bestemt fra lovgivers side, at SESII skulle implementeres i
to tempi, hvorfor der pa et senere tidspunkt skulle ske afstemning mellem SES-
og EASA-forordningerne, nar der var indhentet erfaringer med de luftfartsik-
kerhedsmaessige dele af luftfartstjenester.

Kommissionen anfarer derfor, at der allerede med vedtagelsen af SESII var lagt
op til, at der pa et senere tidspunkt skulle foretages en omarbejdning af SES-

t Forordning (EF) nr. 216/2008 som @ndret ved forordning (EF) nr. 1108/2009.
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regelsattet med henblik pa at afstemme, forenkle og tydeliggare graenseflader-
ne mellem EASA-regelsattet og SES-regelseettet. Side 11/67

3. Formal og indhold

Ifolge Kommissionen er det overordnede formal med SESII+-pakken at skabe
en klarere lovgivningsramme for SES-lovgivningen med henblik pa at forbedre
det europaiske lufttrafiksystems konkurrenceevne over for andre sammenlig-
nelige regioner og sarligt videreudvikle SES.

Forslaget indeholder felles regler, som skal fore til aget effektivitet ved udovel-
se af luftfartstjenester og mindskelse af fragmenteringen i det europzeiske luft-
trafiks styringssystemer.

Kommissionen vil ggre lovgivningsrammen klarere ved at omarbejde de fire
oprindelige SES-forordninger til én SES-forordning. Endvidere skal omarbejd-

ningen sikre, at der ikke er overlap mellem SES- og EASA-regelsattene.

Almindelige bestemmelser

Kommissionen foreslar, at anvendelsesomradet for forslaget udvides til at om-
fatte Nordatlanten, herunder gronlandsk luftrum. Omradet er i dag reguleret af
internationale flyveregler jf. Chicago-konventionen og via de sdkaldte Joint
Financing Agreements, hvorefter Danmark og Island bliver kompenseret for at
levere luftfartstjenester til luftfartsselskaber der flyver over Nordatlanten, nord
for 45° N breddegrad. Disse tjenester omfatter flyvekontrol, kommunikation og
meteorologi.

Nationale myndigheder

Kommissionen foreslar, at en reekke opgaver forankres hos de nationale til-
synsmyndigheder, herunder certificering af luftfartstjenesteudbydere samt
godkendelse og certificering af flyveledere, og foreslar i den forbindelse, at der
fastsaettes eksplicitte krav om at styrke de nationale myndigheders uathengig-
hed og ekspertise. Kommissionen foreslar endvidere eksplicitte krav om, at de
nationale tilsynsmyndigheder skal have tilstraekkelige ressourcer, herunder
ansatte.

I Danmark er Trafikstyrelsen national tilsynsmyndighed og varetager de opga-
ver, som Kommissionen foreslar forankret hos de nationale tilsynsmyndighe-
der. Denne del af Kommissionens forslag vil derfor ikke kreeve endringer i en
dansk kontekst.

Forslaget om at indfere eksplicitte krav om, at de nationale tilsynsmyndigheder
skal have tilstraeekkelige ressourcer, herunder ansatte, er uklart. Der har ikke
tidligere veeret specifikke krav herom, og det fremgar ikke klart efter hvilke
kriterier, dette krav skal operationaliseres. Det bemerkes, at Kommissionen
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ved flere lejligheder har givet udtryk for, at der generelt er for fa ressourcer i de
nationale tilsynsmyndigheder. Side 12/67

Kommissionen foreslar endvidere en meget stor grad af uafthaengighed fra
myndighedernes side i forhold til de luftfartstjenesteudbydere, som myndighe-
derne skal fare tilsyn med. Det drejer sig om juridisk uathaengighed samt uaf-
hangighed med hensyn til organisation, ledelsesforhold, beslutningstagning og
finansiering; endvidere drejer det sig om uathaengighed i forhold til enhver
offentlig eller privat virksomhed med interesser i luftfartstjenesteudbyders
aktiviteter. Kommissionen foreslar en overgangsordning frem til 2020.

I Danmark er luftfartstjenesteudbyderen Naviair en selvsteendig offentlig virk-
somhed og som juridisk, organisatorisk, ledelsesmaessigt mv. er adskilt fra Tra-
fikstyrelsen. Kravet om den nationale sikkerhedsmyndigheds uathangighed i
forhold til “enhver offentlig eller privat virksomhed med interesser i luftfarts-
tjenesteudbyders aktiviteter” laegger op til et andet set-up end det, dereri
Danmark i dag, hvor statens ejer-interesser i Naviair udeves af Transportmini-
steriet samtidig med, at Trafikstyrelsen er en styrelse i Transportministeriet.

Den meteorologiske luftfartstjenesteudbyder i Danmark er DMI. DMI er en
offentlig styrelse under Klima-, Energi- og Bygningsministeriet og som sadan
juridisk, organisatorisk, ledelsesmaessigt m.v. adskilt fra Trafikstyrelsen.

Kommissionen foreslar ogsa, at der oprettes et netveerk af nationale myndighe-
der med henblik pa at dele eksperter pa tvaers af medlemslandene. Sadan et
netverk eksisterer kun i begranset omfang i dag — f.eks. NSA COORDINATI-
ON PLATFORM, som er et forum, der giver de nationale myndigheder mulig-
hed for erfaringsudveksling og koordination. Der er séledes tale om et nyt for-
maliseret samarbejde.

Preaestations- og afqgiftsordninger

Kommissionen foreslar at fortsaette og forstaerke det fokus pa praestationsmal
for de funktionelle luftrumsblokke, som blev pabegyndt med SESII-pakken i
20009.

Kommissionen foreslar, at eendre praestationsordningen for luftfartstjenester
saledes, at fastsattelse af praestationsmal ikke blot som hidtil sker pa Fealles-
skabsniveau, men ligeledes pa lokalt niveau og saledes, at praestationsplaner —
nationale eller for funktionelle luftrumsblokke - tager hgjde for fastsaettelse af
lokale praestationsmal.

I forhold til den dansk-svenske funktionelle luftrumsblok er det Naviair, Luft-
fartsverket og NUAC (felles dansk-svensk selskab etableret af Naviair og Luft-
fartsverket), som varetager samtlige tjenesteydelser, herunder stgottetjenester.
Der er endvidere mellem det svenske meteorologiske institut (SMHI) og DMI
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indgaet en samarbejdsaftale om faelles luftfartsmeteorologisk servicering af den
dansk-svenske funktionelle luftrumsblok. Side 13/67

Hidtil er der i forhold til den dansk svenske funktionelle luftrumsblok fastsat
praestationsmal for det falles dansk svenske luftrum, dog séledes, at der fore-
ligger separate danske og svenske praestationsplaner. Forslaget vil sdledes ikke
medfere endringer i forhold til de nuveerende praestationsordninger i Dan-
mark.

I forbindelse med de nye preestationsmal foreslar Kommissionen, at safremt
lokale praestationsmal ikke er opfyldt inden for den fastsatte referenceperiode
og safremt afhjeelpende foranstaltninger fra medlemsstaternes side vurderes
utilstraekkelige af Kommissionen, kan Kommissionen bestemme, at medlems-
landene skal iverksatte nadvendige athjeelpende foranstaltninger eller indfore
sanktioner. Kommissionen foreslar, at retsakter til gennemforelse heraf skal
vedtages i komitologi efter radgivningsproceduren. Med de geeldende regler er
der i dag ikke mulighed for direkte at straffe medlemslandene, hvis ikke de
lever op til de fastsatte preestationsmal.

Kommissionen gnsker, at udviklingen af luftrumsblokke — eksisterende som
nye — i hgjere grad skal veere "branchedrevet”, hvorfor Kommissionen foreslar,
at raderummet for branchens involvering i udviklingen af funktionelle luft-
rumsblokke oges gennem fokus pé sékaldte fleksible ’branchepartnerskaber’
mellem luftfartstjenesteudbydere. Opnéede preestationsforbedringer for de
funktionelle luftrumsblokke vil, ifalge Kommissionen, blive anvendt som suc-
ceskriterium for den foresléede rolle for branchen i udviklingen af funktionelle
luftrumsblokke.

I denne forbindelse skal det bemeerkes, at ifalge Kommissionen, er den dansk-
svenske funktionelle luftrumsblok den eneste funktionelle luftrumsblok i EU,
som reelt lever op til forventningerne til funktionelle luftrumsblokke.

Kommissionen foreslar endelig, at udgifter, som er forbundet med EASA’s ude-
velse af en raekke myndighedsopgaver pa vegne af en medlemsstat efter dennes
anmodning, omfattes af de afgifter, som luftfartstjenesteudbyderne pélagger
luftrumsbrugerne til deekning af udevelsen af luftfartstjenester. I dag finansie-
res hovedparten af EASA’s udovelse af deres opgaver allerede via bidrag fra
gebyrer fra luftfartsindustrien og en mindre del er finansieret via EU’s generelle
budget. Da man tilforer EASA nye opgaver, er der derfor tale om, at EASA kan
opkraeve nye gebyrer. Omfanget af disse nye gebyrer fremgar ikke klart af
Kommissionens forslag, og vil derfor skulle klargeres fra Kommissionens side.

Stottetjenester

Kommissionen foreslar en adskillelse mellem kernetjenester og statte-tjenester
(vejr-, luftfartsinformations-, kommunikationstjenester mm.) indenfor luft-
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fartstjenester sdledes, at kernetjenester fortsat skal betragtes som naturlige

monopoler, hvorimod stottetjenester skal betragtes som tjenester, der kan ud- Side 14/67
oves pa markedsvilkdr og dermed vaere genstand for de almindelige bestem-

melser for offentligt indkeb.

Stottetjenester varetages i dag af Naviair og det meteorologiske omrade af DMI
og SMHI.

Som begrundelse for den foreslaede adskillelse mellem kernetjenester og stat-
tetjenester henviser Kommissionen til konsekvensanalysen for forslaget, som
viser, at de storste effektivitetsforbedringer kan opnas indenfor stottetjenester.

Endvidere foreslar Kommissionen, at der indfgjes en definition af stattetjene-
ster med henblik pa at tydeliggere, hvilke tjenester der skal omfattes af den
foresldede sondring.

Stottetjenester kan ifolge Kommissionen eksempelvis udgves fra centralt hold
af netforvalteren eller af en gruppe af luftfartstjenesteudbydere. Det vil samti-
digt veere muligt for helt nye selskaber at tilbyde at levere stattetjenester. Net-
forvalteren for EU’s lufttrafikstyringssystem er Eurocontrol. Forslaget vil sale-
des kunne betyde, at Eurocontrol eller og en gruppe af luftfartstjenesteudbyde-
re vil kunne levere stottetjenester.

Kommissionen leegger op til, at valg af tjenesteudbyder skal ske pa baggrund af
parametrene omkostningseffektivitet, overordnet servicekvalitet, og tjenester-
nes sikkerhed. Kommissionen foreslar en overgangsperiode frem til 2020.

Netstyring

Kommissionen foreslar, at netforvalteren tildeles en rackke nye opgaver, her-
under optimering af luftrummets udformning, og at netforvalteren senest i
2020 er etableret som en egentlig selvsteendig tjenesteudbyder, om muligt i
form af et branchepartnerskab, som er underlagt ssmme krav som andre tjene-
steudbydere med hensyn til certificering, tilsyn og sikkerhed. Kommissionen
foreslar, at Kommissionen selv skal tildeles befgjelser til at udpege netforvalte-
ren, og at EASA tildeles befgjelser til at fore tilsyn med netforvalteren samt de
centraliserede tjenester, som netforvalteren pélaegges efter aftale med med-
lemslandene.

Det vil betyde en @ndring i forhold til i dag, da netforvalteren Eurocontrol i dag
primeaert har fokuseret pa koordination mellem de enkelte funktionelle luft-
rumsblokke for at muliggere direkte ruteforing af fly i EU og for at forhindre
flaskehalse i luftrummet og overbelastning af systemet.

Inddragelse af luftrumsbrugere
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Kommissionen foreslar, at der indferes et storre fokus pa kunden fra luftfarts-
tjenesteudbyders side; sdledes foreslas det, at luftrumsbruge-re hgres og ind- Side 15/67
drages i godkendelsen af luftfartstjenesteudbyders investeringsplaner.

I Danmark konsulteres luftrumsbrugerne allerede i dag i forbindelse med fast-
saettelse af Naviairs takster.

Afsluttende bestemmelser

Kommissionen foreslar, at den tildeles befajelse til at vedtage delegerede rets-

akter vedr. naermere bestemmelser til sikring af en velfungerende preestations-
ordning, tilfagjelse af tjenester til netforvalterens op-gaveportefolje samt tilpas-
ning af forordningens bilag.

4. Europa-Parlamentets udtalelser

Europa-Parlamentet vedtog den 12. marts 2014 sin beslutning P7
TA(2014)0220.

Europa-Parlamentets transportudvalg (TRAN) har behandlet sagen med Mari-
an-Jean MARINESCO (EPP/RO) som ordfgrer.

Europa-Parlamentets beslutning baerer prag af generel tilfredshed med Kom-
missionens forslag og indeholder fortrinsvis praciseringer og tydeliggorelser af
Kommissionens forslag. Fa steder ses der mere substantielle 2ndringer, hvilket
blandt andet gor sig gaeldende ved uafhaengighed i forhold til enhver offentlig
eller privat virksomhed med interesser i luftfartstjenesteudbyders aktiviteter,
hvor Europa-Parlamentet gnsker en skaerpelse af forslaget.

5. Nezerhedsprincippet

Kommissionen vurderer, at medlemslandenes foranstaltninger alene ikke kan
sikre en optimal opbygning af kapacitet og sikkerhed og samtidig reducere om-
kostningsniveauet for EU’s lufttrafikstyringstjenester.

Endvidere anferer Kommissionen, at ved at acceptere SESI- og SESII-pakken
har medlemsstaterne anerkendt, at fragmenteringen af det europaiske luftrum,
som er styret af nationale regler og geografiske graenser, er problemets kerne.

Regeringen er principielt enig med Kommissionen i, at regelfastseettelse vedrg-
rende luftrummets indretning mest hensigtsmaessigt finder sted pa Felles-
skabsniveau.

6. Gaxldende dansk ret

Omréadet er i dag reguleret af de geeldende EU-forordninger.
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~. Konsekvenser

. . . Side 16/6
En vedtagelse af forslaget vil kunne have lovgivningsmaessige konsekvenser, de16/67

primeaert i relation til kravet om total uafhaengighed mellem de nationale til-
synsmyndigheder og luftfartstjenesteudbyderne.

Forslaget om at anvendelsesomréadet udvides til at omfatte Nordatlanten har
vidtgdende konsekvenser bl.a. fordi omradet i dag reguleres under internatio-
nale flyveregler (ICAO) — et omrade der ligger udenfor Kommissionens juris-
diktion. Skulle luftrummet over Nordatlanten i gvrigt hore under SES-reglerne
ville det bl.a. have gkonomiske konsekvenser som folge af krav om ekstra inve-
steringer. Administrativt ville det formentligt veere nedvendigt at ophaeve den
eksisterende Joint Financing Agreement.

De opgaver, som Kommissionen foreslar at tilfore de nationale tilsynsmyndig-
heder varetages allerede af Trafikstyrelsen, og derfor vil denne del af Kommis-
sionens forslag som udgangspunkt ikke medfere statsfinansielle konsekvenser.

Kommissionens forslag om at stottetjenester skal betragtes som tjenester, der
kan udeves pa markedsvilkar og dermed vaere genstand for de almindelige be-
stemmelser for offentligt indkeb vil muligvis kunne medfere positive sam-
fundsgkonomiske konsekvenser, da det potentielt kan vaere med til at reducere
luftfartstjenesteudbydernes omkostninger. Dette athenger dog af, om der reelt
kan skabes et velfungerende marked for tjenesteydelserne, hvilket ikke er godt-
gjort tilstreekkeligt.

Omvendt kan forslaget have visse negative samfundsmassige konsekvenser,
safremt eksisterende greenseoverskridende samarbejder inden for vejrtjenester
kan blive vanskeliggjort af, at en eller flere medlemsstater kan udbyde tjene-
sterne eller dele heraf. For vejrtjenesternes vedkommende har DMI bl.a. etab-
leret et samarbejde med SMHI og har opnéet betydelige effektiviseringer gen-
nem stordriftsfordele og harmonisering. Dette arbejde fores videre, og det er
planen at udvide det til alle de nordiske lande.

Der er yderligere en raekke elementer i Kommissionens forslag, som er uklare.
Kommissionen bgr i forbindelse med behandlingen af forslaget i Radet redego-
re for disse elementer, sddan at medlemsstaterne bliver i stand til at vurdere
konsekvenserne af forslaget. Det gaelder:

o forslaget om at tilsynsmyndigheden skal have tilstraekkelige ressourcer

o forslaget om krav om uafhaengighed mellem tilsynsmyndighed og tra-
fiktjenesteudbyder

o forslaget om at oprette et netvaerk af nationale myndigheder
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o forslaget om at adskille kernetjenester og stattetjenester — herunder
hvilke konsekvenser der skal tages af den ovenfor naevnte gennemfor- Side 17/67
lighedsundersagelse.

Derudover er det nodvendigt at Kommissionen redeger for forslaget om at fi-
nansiere EASA’s udevelse af myndighedsopgaver via gebyrer fra luftfartsindu-
strien, herunder omfanget af disse gebyrer.

Kommissionens oprindelige forslag vil — efter en forelgbig vurdering — have
statsfinansielle konsekvenser, idet der i den eksisterende costbase er et vaesent-
ligt bidrag fra luftfarten til DMI’s infrastruktur. De gkonomiske konsekvenser
vil kraeve nermere analyse, men forventes at ligge mellem 25 og 35 mio. kr. pr.
ar, hvilket er et seerdeles betydeligt belab henset til DMI's bevillingsmessige
ramme.

For Naviair vil forslaget ikke have statsfinansielle konsekvenser, da selskabets
gkonomi ikke hviler pa Finansloven. Forslaget vil dog have konsekvenser for
gkonomien i Naviair, da det ikke er sandsynliggjort, at det vil fore til lavere
priser for de ydelser, der ville skulle sattes i udbud, og da det vil kunne medfa-
re tab af kompetencer og ekspertise og dermed fare til usikkerhed mht. til den
fremtidige levering og kvalitet.

8. Horing

Forslaget er sendt i hegring i EU-Specialudvalget for transport samt andre rele-
vante horingsparter med frist den 10. juli 2013.

Der er modtaget folgende horingssvar:
Naviair

Overordnet set er det Naviairs opfattelse, at de udarbejdede forslag beerer preeg
af manglende forudgdende involvering af de berarte parter, herunder luftfarts-
tjenesteudgverne. For eksempel er behovet for SES 11+ pakken baseret pa anta-
gelser, som ikke er helt korrekte jf. vedheeftede brev af 18. juli 2013 fra CANSO
til Kommissionen. Antagelser som kunne have varet korrigeret, safremt der
havde vearet en forudgiende dialog med berorte parter. Dertil kommer, at en
fortsat detaljeret central regulering — efter Naviairs opfattelse — ikke skaber de
allerbedste forudseatninger for opnéelse af méalet om Single European Sky. Ini-
tiativet ber nu og i den narmeste fremtid overlades til luftfartstjenesteudovere,
myndigheder og stater pa sével nationalt som FAB niveau.

Vi konstaterer, at SES lovgivningens 4 grundforordninger foreslas samlet i én
og samme forordning. De foreslaede substansendringer giver os anledning til

folgende bemarkninger:

a) Betragtning 13 samt art. 10 om stgattetjenester.
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Vi konstaterer, at stottetjenesterne, dvs. navnlig CNS-tjenesterne, MET-

tjenesterne og AIS-tjenesterne, onskes tilrettelagt pa markedsvilkar senest den Side 18/67
1. januar 2020. Vi konstaterer videre, at udgverne skal sikres konkurrencemu-

lighed pé ikke-diskriminerende og gennemsigtlige vilkar, at udevelsen af stotte-

tjenester skal adskilles fra udevelsen af lufttrafiktjeneste og stattetjenesterne og
lufttrafiktjenesterne skal udeves af sarskilte virksomheder /”separate underta-

kings”.

I fald adskillelsen kan gennemfares gennem etablering af saerskilte costbaser vil
forslaget initialt have begranset indvirkning pa Naviair.

Er dette ikke tilfzldet, er forslaget uacceptabelt indgribende for Naviair, der —
som bekendt — udever lufttrafiktjenester, CNS-tjenester og AIS-tjenester (med
virkning fra 2014). En opfyldelse af kravet forudsatter efter Naviairs opfattelse
enten en outsourcing af tjenesterne eller en etablering af en seerskilt virksom-
hed (evt. i samarbejde med en eller flere sgstervirksomheder). Det vil efter Na-
viairs opfattelse indebaere 1. uforholdsmaessige store omkostninger og admini-
stration, 2. usikkerhed mht. fremtidig levering og kvalitet, 3. risiko for tab af
egne kompetencer og ekspertise, som er ssammensat i ngje overensstemmelse
med tjenesternes og tilhgrende systemers indhold, omfang etc.

b) betragtning 22 samt art. 1.4

Vi konstaterer videre, at forordningens geografiske anvendelsesomrade foreslas
udvidet til ogsa at omfatte ICAO NAT omradet.

Faergerne og Greonland, som er beliggende i ICAO NAT omradet, har hidtil ikke
vaeret omfattet af SES-lovgivningen. Det vil - efter Naviairs opfattelse - vaere
uforholdsmaessigt dyrt og administrativt byrdefuldt at overga fra det nuvaren-
de ICAO regime til et Single European Sky regime. Under det nuvaerende regi-
me udeves luftfartstjenesterne pa en made, som fuldt ud tilgodeser brugernes
krav til flyvesikkerhed, regularitet, kapacitet og pris. Henset til den trods alt
begraensede og ganske ukomplekse flytrafik i det nordatlantiske omréade er der
intet, som indikerer, at et regimeskifte vil indebare forbedringer af nogen art.
Tveertimod. Det vil péfere alle parter, inklusive brugerne, hgjere omkostninger.
I det hele taget bar overvejes, om et sddant regimeskifte forudsaetter involve-
ring af det gronlandske og feeraske selvstyre.

Naviair vil steerkt opfordre Trafikstyrelsen til at sgge at medvirke til, at forord-
ningens geografiske anvendelsesomrade ikke — som foresléet - udvides til ogsa

at omfatte ICAO NAT omradet.

¢) art. 16 om funktionelle luftrumsblokke
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Vi konstaterer, at funktionelle luftrumsblokke, hvor muligt, skal oprettes pa
grundlag af branchebaserede samarbejdspartnerskaber mellem luftfartstjene- Side 19/67
steudovere, iser i forbindelse med udevelsen af stottetjenester.

Det er efter vores opfattelse vaesentligt, at oprettelsen af funktionelle luftrums-
blokke hovedsageligt sker pa grundlag af integreret udevelse af lufttrafiktjene-
ste, som navnt i art. 16. stk. 1. De tre kontrolcentraler i den danske svenske
FAB drives i dag af NUAC HB. Safremt der er grundlag herfor, vil vi naturligvis
ogsd etablere samarbejdspartnerskaber for s vidt angar de stattetjenester, som
Naviair leverer, men vi har dog svaert ved at se, at sdidanne partnerskaber i sig
selv skulle kunne danne grundlag for oprettelse af en FAB eller udvidelse af en
eksisterende FAB. Stottetjenesterne er, nar det kommer til stykket, tjenester til
statte for udevelsen af lufttrafiktjeneste.

Vi star naturligvis til radighed for en dreftelse af ovenstidende bemaerkninger
eller forslagene i deres helhed.

Danmarks Meteorologiske Institut (DMI)

Forslaget er efter DMTI’s opfattelse ikke helt gennemarbejdet.

Feergerne og Grenland har hidtil ikke veeret omfattet af SES-lovgivningen, men
med det foreliggende forslag udvides SES til at omfatte ICAO NAT omradet,
der er dekket af "Agreement on the Joint Financing of certain Air Navigation
Services in Greenland”. DMI har svaert ved at se fordelene ved forslaget, og det
ber ngje overvejes om det er hensigtsmaessigt at udvide SES til ICAO NAT om-
radet.

SES II (2009) kraevede bl.a. at staterne skulle samarbejde om at sla deres luft-
rum sammen i storre Functional Air Blocks (FAB’s) inden udgangen af 2012.
Danmark og Sverige har valgt at etablere et faelles luftrum, og DMI og det sven-
ske meteorologiske institut, SMHI, udarbejder nu i feellesskab vejrinformation
til det dansk-svenske luftrum. DMI og SMHI er saledes i fuld gang med at im-
plementere SES II.

Den meteorologiske service til luftfarten er en af de opgaver, der jevnfor for-
slaget, ma forventes at komme i udbud. I forslaget omtales vejrinformation
alene som en stgttefunktion, men en stor del af det belgb luftfarten betaler for
vejrinformation i Europa gar til medfinansiering af den meteorologiske infra-
struktur, jvf. Chicago konventionen.

Hvis den meteorologiske service sendes i udbud kan DM, i lighed med de gvri-
ge nationale meteorologiske institutter i Europa, risikere at miste et meget be-
tydeligt bidrag til deekning af infrastrukturomkostningerne, som fx vejrradar-
netverket. Denne problemstilling bor undersoges neermere.
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Brancheforeningen Dansk Luftfart (BDL)

Side 20/67
BDL takker for det fremsendte materiale, der omhandler Kommissionens for-
slag til forordning om gennemforelsen af det faelles europaiske luftrum, hvor
der kan konstateres store forsinkelser i initiativets gennemfarelse, herunder
ikke mindst vedregrende opfyldelse af praestationsmal og gennemforelse af
funktionelle luftrumsblokke. Der er tale om en samling af de 4 SES-
forordninger i en forordning.

Formaélet med SES II+ initiativet, er at accelerere implementeringen af det feel-
les europaiske luftrum. Det foreliggende forslag tager udgangspunkt i at skabe
baggrunden for at adressere to vigtige problemstillinger, nemlig den utilstraek-
kelige effektivitet i udevelsen af lufttrafiktjenester og det fragmenterede lufttra-
fikstyrings-system. Danmark har som et af de fa lande taget en raekke positive
initiativer i denne sammenhang, ikke mindst gennem Naviairs deltagelse i
dansk-svenske NUAC, mens andre lande har indtaget en mere afventede posi-
tion.

SES indeholder store gevinster for miljo og effektivitet. BDL er derfor af den
opfattelse, at der er behov for midler, der kan understotte realiseringen af SES.
Vi er derfor positive til forslaget, der indeholder mange vigtige malsetninger og
elementer, der kan medvirke til at fa gennemfort SES. Vi finder dog, at Dan-
mark i forhandlingsforlgbet ogsa ber prioritere folgende:

- Sikre, at det foresldede “performance review body” (artikel 11) tildeles til-
straekkelige befgjelser i forhold til at styrke mélopfyldelsen.

- Sikre, at gennemforelsen af den @&ndrede rollefordeling (unbundling mv.) pa
myndighedsside reelt leder til reduceret dublering af arbejdet og ikke med-
farer ogede omkostninger for brugerne.

- Sikre, at processen med at etablere nye og starre funktionelle luftrumsblokke
reelt forstarkes. Det er for eksempel vigtigt at tilsikre, at forslaget om at abne
for sakaldte “branchepartnerskaber (industrial partnerships)” reelt leder til
gget fremdrift.

Dansk Erhverv

Dansk Erhverv har modtaget Transportministeriets horinger af 18. juni 2013
vedrorende Kommissionens forslag til Single Sky II plus.

Der er dbenlyse uhensigtsmaessigheder ved den nuveaerende regulering og orga-
nisation af det europaiske luftrum. Dansk Erhverv stotter pa den baggrund
tiltag, der sigter mod en mere effektiv og produktiv organisering.
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Organisationer der ikke har haft bemerkninger til forslaget: Erhvervsflyvernes
sammenslutning. Side 21/67

9. Generelle forventninger til andre landes holdninger

En raekke lande har forud for fremsettelsen givet udtryk for at fokus ber veere
pa fortsat implementering af eksisterende SES-lovgivning (SESII-pakken fra
2009) fremfor vedtagelse af nye regler pa omradet.

SESII+-forslaget har generelt faet en kelig modtagelse i Radets arbejdsgruppe
og pa det uformelle ministermegde i Vilnius d. 15. september 2013. Landene har
givet udtryk for, at Kommissionens timing af forslaget er meget darlig. Flere
lande har papeget, at implementeringen af den nuvarende lovgivning SES II er
i fuld gang, og at SES projektet ville have bedre af at fa lov til at arbejde videre i
fred og ro.

Forslaget har indtil videre veeret behandlet pa radsarbejdsgruppemeder under
det italienske formandskab og fra disse moder fremgar det, at medlemsstaterne
generelt mener, at forslaget gar for vidt, saerligt i forhold til overferelse af kom-
petencer fra medlemsstaterne til Kommissionen. Kommissionen har udvist hgj
grad af fleksibilitet under forhandlingerne, hvilket da ogsa vurderes ngdven-
digt, hvis forslaget skal kunne vedtages under det italienske formandskab.

I forhold til anvendelsesomradet fremgar det bade i Europa-Parlamentets be-
slutning og i formandsskabets nuvaerende kompromisforslag, at udvidelsen af
anvendelsesomréadet til ogsd at omfatte Nordatlanten er taget ud.

I forhold til fastseettelsen af praestationsmalene fremgar det af Kommissions
forslag, at fastsattelsen skal forega via delegerede retsakter. I formandsskabets
kompromisforsalg er beslutningsmetoden — via delegerede retsakter — i forbin-
delse med fastseettelse af praestationsmélene e&ndret til undersagelsesprocedu-
re, hvilket svarer til den metode, der benyttes i dag under SES II. Kompromis-
forslaget fastholder den centrale fastsettelse af lokale praestationsmal, hvilket
er en aendring i forhold til SES II.

For sd vidt angar myndighedernes uathangighed i forhold til de luftfartstjene-
steudbydere, som myndighederne skal fore tilsyn med, statter Europa-
Parlamentet Kommissionens forslag og ensker endog en stramning af kravet
om uafhangighed. Kommissionen har dog tilkendegivet, at den danske model
kan indeholdes i formandskabets seneste kompromisforslag til artiklerne vedr.
nationale myndigheder. Under forhandlingerne har der fra flere medlemsstater
herunder Danmark veeret lagt afgegrende vaegt pa, at man ikke kunne acceptere
en lgsning, der reelt betad, at en luftfartstjenesteudbyder ikke kunne veere
statsejet, fordi den endelige ejer sa var den samme som myndigheden, der forer
tilsyn. Forhandlingerne pagar stadig herom.
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I forhold til udlicitering af stottetjenester fremgar det af formandsskabets

kompromisforslag, at Kommissionen skal udarbejde en gennemforlighedsun- Side 22/67
dersogelse med henblik pa at vurdere fordelene ved udlicitering af stottetjene-

ster. Denne undersagelse skal i henhold til kompromisforslaget vaere udarbej-

det senest inden udgangen af 2017.

For sd vidt angar netstyring herunder tildeling af befgjelser har formandsska-
bets udarbejdet et kompromisforsalg, hvor beslutningsmetoden er endret fra
delegerede retsakter til implementeringsretsakter via undersggelsesprocedurer.

10. Regeringens generelle holdning

Som udgangspunkt havde Danmark foretrukket, at Kommissionen havde ven-
tet med at foresla nye regler om SES, da den seneste revision af SES-regelsattet
(SESII fra 2009) kun ligger fa ar tilbage, og da mange lande stadig er i gang
med at implementere det reviderede regelsat.

Regeringen er af den opfattelse, at der er tale om et forslag af potentiel stor
reekkevidde, hvilket nedvendigger en neermere konsekvensanalyse baseret pa
yderligere uddybninger fra Kommissionens side.

Forst pa denne baggrund kan en endelig dansk holdning fastlagges.

Regeringen stotter dog Kommissionens overordnede malsatning med forsla-
get, herunder at fastholde og gge ambitionsniveauet for SES med henblik pa at
haste sikkerhedsmaessige, miljgmassige, kapacitetsmassige og omkostnings-
meessige fordele ved en reduktion af fragmenteringen af det europaiske luft-
rum samt at sikre en mere branchedrevet tilgang til SES.

Det er dog vaesentligt for regeringen at sikre, at de foreslaede bestemmelser om
nationale myndigheder ikke @endrer den danske made at organisere myndighe-
derne pa med Trafikstyrelsen som national myndighed og Naviair som selvstae-
dig offentlig virksomhed. Det bor ogsa vaere muligt, at DMI kan fortsatte som
vejrtjenesteleverander som offentlig institution. Herunder at ressourcemeessige
sporgsmal i dag er national kompetence.

Tilsvarende finder regeringen det vigtigt, at forslaget ikke hindrer allerede
etablerede partnerskaber, der handler om fzlles luftrumsblokke, og som yder
stattetjenester pa tvears af nationale greaenser, i at operere. Dette for at sikre, at
dem, der yder stottetjenester, kan operere i alle medlemslande uanset med-
lemslandenes konkurrencepolitik.

Det er endvidere vasentligt for regeringen, at forslagets anvendelsesomrade
ikke kommer til at omfatte Nordatlanten, herunder grenlandsk luftrum, da
Gronland ikke er medlem af EU, og da det vil have gkonomiske konsekvenser
som fglge af krav om ekstra investeringer og da det formentligt vil veere nad-
vendigt at opheve eksisterende ICAO-aftaler.
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Derfor er det positivt at se, at bade Europa-Parlamentets beslutning og for-

mandsskabets kompromisforslag foreslar at slette teksten, hvor udvidelsen af Side 23/67
anvendelsesomradet til ogsa at omfatte Nordatlanten fremgar, efter at iseer

Danmark udtalte sig imod en udvidelse af anvendelsesomradet.

Regeringen vil analysere forslaget om at adskille kernetjenester og stattetjene-
ster neermere mhp. at vurdere omfanget af omkostninger og administration for
DMI og Naviair. De gkonomiske konsekvenser for DMI forventes at ligge mel-
lem 25 og 35 mio. kr., hvilket er et seerdeles betydeligt belgb henset til DMI's
bevillingsmeessige ramme. Den eksisterende costbase udger et vaesentligt bi-
drag fra luftfarten til DMI's infrastruktur. Det er derfor afgerende for regerin-
gen, at en adskillelse af stattetjenester fra kernetjenester i givet fald sker gen-
nem etablering af seerskilte costbaser og ikke, som foresldet af Kommissionen,
via en obligatorisk outsourcing.

Forslaget vil formentlig ogsa have negative skonomiske konsekvenser for Navi-
air, da det ikke er sandsynliggjort, at adskillelsen af stattetjenester fra kernetje-
nester vil fore til lavere priser for de ydelser, der vil skulle sattes i udbud, og da
det vil medfare tab af kompetencer og ekspertise og dermed fore til usikkerhed
mht. den fremtidige levering og kvalitet. Regeringen er af den holdning, at for-
slaget ikke m& medfere unodige administrative og skonomiske konsekvenser
for myndighederne, lufttrafiktjenesteudbyderne og luftfartsselskaberne.

Regeringen gnsker siledes, at Kommissionen uddyber, i) hvorfor den mener, at
der kan etableres et velfungerende marked, som kan sikre omkostningsreduk-
tioner, ii) hvad omfanget af omkostninger og administration for lufttrafiktjene-
steudbyderne samt DMI vil vaere og iii) hvorfor den mener, at der vil kunne
sikres leveringsdygtige i stattetjenester af hgj kvalitet.

Regeringen stiller sig positiv overfor forslagets indhold om prastationsordnin-
gen, funktionelle luftrumsblokke, og at inddrage luftrumsbrugere, da det fore-
sldede pa de pagaeldende omrader flugter med dansk praksis samt danske mal-
saetninger.

Regeringen stiller sig ligeledes positiv overfor forslagets indhold vedr. netsty-
ring, idet Danmark stgtter, at EUROCONTROL udvikler sig til at blive en mere
branchedrevet organisation, som fokuserer pa at vere ’luftfartstjenesteudbyder
for luftfartstjenesteudbyderne’.

Regeringen er endvidere positiv overfor, at der tildeles Kommissionen befgjel-
ser til at fastseette neermere bestemmelser vedr. sikring af en velfungerende
praestationsordning, at tilfgje tjenester til netforvalterens opgaveportefalje
samt at tilpasse forordningens bilag I om krav til kvalificerede enheder og bilag
IT om betingelser, der skal knyttes til certifikater til luftfartstjenesteudbydere.
Regeringen finder dog, at befgjelserne bar tildeles Kommissionen med henblik
pa vedtagelse af gennemforelsesretsakter efter undersggelsesproceduren, idet
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der dels vurderes at veere tale om omréder af en vigtighed, som fordrer med-

lemsstatskontrol tidligt i beslutningsprocessen (praestationsordning og netfor- Side 24/67
valteres opgaveportefolje), dels vurderes at veere tale om tilpasning med hen-

blik at sikre ensartede betingelser for gennemforelse af forordningen (bilage-

ne).

Regeringen er tilfreds med at se, at det af formandskabets kompromisforslag
foresldr, at beslutningsmetoden — via delegerede retsakter — i forbindelse med
fastsattelse af praestationsmalene @ndres til undersegelsesprocedure, hvilket
svarer til den metode, der benyttes i dag — under SESII.

11. Tidligere forelaeggelse for Folketingets Europaudvalg

Forslaget er forelagt Folketingets Europaudvalg d. 3. oktober 2014 til oriente-
ring og d. 29. november 2013 til forhandlingsopleeg. Europaudvalget har mod-
taget grund- og narhedsnotat d. 18. juli 2013.



—4

Dagsordenspunkt 4: Kommissionens forslag til Europa-
Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 216/2008 for sa vidt Side 25/67
angar flyvepladser, lufttrafikstyring og luftfartstjenester

KOM(2013) 409

1. Resumé

Kommissionen fremsatte den 11. juni 2013 den sdkaldte SES II+-pakke, her-
under forslag til forordning om endring af forordning (EF) nr. 216/2008 for
sd vidt angar flyvepladser, lufttrafikstyring og luftfartstjenester (EASA2-
forordningen). Europa-Parlamentet vedtog den 12. marts 2014 sin beslutning
11. leesning.

Det overordnede formal med forslaget om aendring af EASA-forordningen
(216/2008) er at harmonisere de eksisterende regelszet pa SES- og EASA-

o

omrddet og at fa “ryddet op” i den overlapning, der er i reglerne.

Forslaget skal ifolge Kommission bl.a. sikre, at snitfladen mellem de lovgiv-
ningsmaessige rammer for henholdsvis SES- og EASA-regelsattet forenkles og
tydeliggores, og der sikres en klar opgavefordeling mellem Kommissionen,
EASA og Eurocontrol sdledes, at Kommissionen fokuserer pa ekonomisk og
teknisk regulering, EASA fungerer som agentur for Kommissionen og Euro-
control fokuserer pa de operative opgaver.

Forslaget skal ogsa sikre, at tjenesteudovere skal efterleve EU-

bestemmelserne, hvis mere end 50 pct. af den betjente trafik udferes efter de
civile regler. Dette indebzaerer bl.a., at hvis en militaer flyveplads primeert be-
tjener civil trafik (mere end 50 pct.) skal flyvepladsen, udstyr, komponenter
og personale beskaeftiget hermed folge de civile regler i EASA-forordningen.

En vedtagelse af forslaget har ingen lovgivningsmaessige konsekvenser, men
for de militaere flyvepladser, der primeert betjener civil trafik, vil disse skulle
folge regelsaettet ovenfor i stedet for de nuvaerende nationale militeere regler.

I gennemgangen af den seneste kompromistekst til revision af EASA-
forordningen er militaere operationer og flyvepladser undtaget fra anvendel-
sesomrddet, hvilket et flertal af landene stotter.

2. Baggrund

Som en del af SESIT+-pakken har Kommissionen ved KOM(2013) 409 af 11.
juni 2013 fremsendt forslag til forordning (EF) nr. 216/2008 for sé vidt angar
flyvepladser, lufttrafikstyring og lufttrafiktjenester. Forslaget er fremsat med
hjemmel i TEUF art. 100, stk. 2 og skal behandles efter den almindelige lovgiv-

2 EASA: European Aviation Safety Agency (Det Europziske Luftfartssikkerhedsagentur)
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ningsprocedure i TEUF art. 294. Radet traeffer afgorelse med kvalificeret fler-
tal. Europa-Parlamentets vedtagne tekster i 1. leesning fremgar af dokumentet Side 26/67
P7 TA(2014)0221 af 12. marts 2014.

Kommissionen anfarer falgende om baggrunden for forslaget:

Det Europeiske Luftfartssikkerhedsagentur, EASA, har siden 2002 spillet en
central rolle i EU’s luftfartspolitik. Organisationen har haft som mal at opné et
hejt og ensartet sikkerhedsniveau, at fremme EU’s traditionelle mél vedrerende
lige vilkar, fri bevagelse, miljebeskyttelse og at undga dobbelt lovgivning, samt
at fremme de internationale ICAO-regler osv.

Den oprindelige grundforordning om EASA fra 2002 er i dag aflgst af forord-
ning 216/2008, hvorved EASA’s ansvarsomrade blev udvidet til ud over luft-
dygtighed ogsa at omfatte faelles overordnede regler for operationer af luftfarte-
jer (OPS), herunder tredjelandes operatarer samt personcertifikater. I 2009
blev EASA’s ansvarsomrade udvidet yderligere, s& det nu ogsa omfatter flyve-
pladser og lufttrafikstyring (forordning 1108/2009).

Udviklingen af rammen for EASA, der bl.a. er fastsat i Radets forordning
216/2008 hanger séledes nart sammen med udviklingen af initiativet vedre-
rende det feelles europaiske luftrum — Single European Sky (SES). SES-
initiativet sigter mod at forbedre den overordnede effektivitet af den made,
hvorpé det europaiske luftrum organiseres og forvaltes via en reform af den
branche, der udgver luftfartstjenester (Air Navigation Services, ANS). To om-
fattende lovpakker er indgéet i udviklingen - SES I og SES II bestaende af fire
forordninger (549/2004, 550/2004, 551/2004 0g 552/2004) tillige med et
storre antal gennemforelsesforordninger, herunder et omfattende projekt om
modernisering af udstyr og systemer for lufttrafiktjenester under det sikaldte
SESAR-projekt (Single European Sky ATM Research Programme).

Udvidelsen af EASA’s ansvarsomrade i 2009 til at omfatte lufttrafikstyring og
luftfartstjeneste (ATM/ANS) indebar, at forskellige elementer af tekniske be-
stemmelser for flyvepladser samt lufttrafikstyring og luftfartstjenester
(ATM/ANS) blev omfattet af EASA’s kompetencer, selvom de tilsvarende &n-
dringer i de fire forordninger om det feelles luftrum ikke blev gennemfert pa
samme tidspunkt. Disse opgaver er derfor bade deckket af SES-regelsattet og af
EASA’s grundforordning (216/2008). Denne regel-overlapning var helt bevidst,
fordi man i overgangsfasen ville undga, at der opstod huller i regelsattet, og
samtidig ville man sikre, at de nye EASA-baserede rammer byggede pa de eksi-
sterende SES-principper.

Det har séledes fra starten varet meningen, at der skal “ryddes op” i denne
overlapning, si regelsattene bliver mere stringente og klare, og der blev taget
hgjde for dette i forbindelse med forordning 216/2008 ved at indfere en ny
artikel 65 a.
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Herudover er der pA EASA-omradet et mere generelt misforhold mellem den
lovgivningsmeessige tilgang til pa den ene side lufttrafikstyring og luftfartstje- Side 27/67
nester (ATM/ANS) og pa den anden side den gvrige del af luftfartsomradet

(luftdygtighed, personcertificering, flyveoperationer etc.).

Generelt er tilgangen den, at alle tekniske bestemmelser koncentreres inden for
EASA’s ansvarsomrade, mens den gkonomiske regulering varetages af Kom-
missionen.

Pa lufttrafikstyrings- og luftfartstjenesteomradet (ATM/ANS) er billedet imid-
lertid mere broget, fordi de tekniske bestemmelser ikke kun udarbejdes af
EASA, men ogsa af eksempelvis den europeiske organisation for luftfartens
sikkerhed (Eurocontrol), og andre standardiseringsenheder.

Efter Kommissionens opfattelse vil det derfor vaere nyttigt at sikre en harmoni-
seret tilgang til dette vigtige reguleringsomrade, séledes at alle hgringer foreta-
ges med samme grundighed og alle regler falger den samme struktur og tjener
samme formal, hvilket gor det lettere for dem, der skal rette sig efter reglerne.
Endelig vil en sdidan harmoniseret tilgang sikre, at den forestdende bolge af
teknologiske innovationer under SESAR-initiativet kan gennemfores pa en
koordineret made i relation til det udstyr, der anvendes i luften og pa jorden og
procedurerne herfor.

3. Formal og indhold

Kommissionens overordnede formal med forslaget er at fjerne alle overlapnin-
ger mellem SES-forordningerne og EASA-forordningen samt at forenkle og
tydeliggare snitfladen mellem de lovgivningsmaessige rammer for henholdsvis
SES og EASA regelsattet samt at sikre en klar opgavefordeling mellem Kom-
missionen, EASA og Eurocontrol, siledes at Kommissionen fokuserer pa gko-
nomisk og teknisk regulering, EASA fungerer som agentur for Kommissionen i
relation til udfeerdigelse af udkast til tekniske bestemmelser og tilsyn, og Euro-
control fokuserer pa operative opgaver sarligt i relation til sit ansvar som ud-
peget netforvalters (Network Manager).

Hovedelementerne i forslaget er folgende:

Anvendelsesomrade (artikel 1 1 forordning 216/2008)

Kommissionen anfarer, at selvom Unionen traditionelt har haft meget begraen-
sede befgjelser i relation til militeere anliggender, har skillelinjen i forhold til
det feelles luftrum traditionelt vaeret folgende: Hvis en tjenesteudever i en luft-

3 Netforvalterens vigtigste rolle er pa daglig basis at forhindre flaskehalse i luftrummet og
overbelastning af systemet samt at muligggre direkte rutefgring af fly.
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havn eller et en-route-center primeert (dvs. mere end 50 pct.) betjener civil
trafik, ber tjenesteudeoveren overholde samme bestemmelser, som gelder for Side 28/67
andre tjenesteudovere.

De militeere luftrumsbrugere har imidlertid kunnet valge, om de ville flyve
efter ICAO- og SES-bestemmelserne, eller om de ville flyve efter de regler, der
geaelder for militeere operationer. Med denne opdeling opretholdes sikkerheden
for den civile trafik, samtidig med at militeeret har mulig for at operere i hen-
hold til de regler, der gelder for militere flyvninger.

/ZEndringen af EASA-forordningen i 2009 (1108/2009) resulterede i, at der ikke
leengere er overensstemmelse mellem SES-reglerne og EASA-reglerne, idet
endringen betad, at tjenesteudevere og flyveledere skal certificeres efter SES-
reglerne, mens dette ikke er tilfaeldet efter EASA-reglerne. Kommissionen anfo-
rer, at der ved det foreliggende forslag rettes op pa denne uoverensstemmelse,
séledes at der igen skabes overensstemmelse mellem anvendelsesomradet for
SES-forordningerne og EASA-forordningen, og bestemmelserne anvendes efter
hensigten, dvs. at tjenesteudgvere skal efterleve EU-bestemmelserne, hvis mere
end 50 pct. af den betjente trafik udferes efter de civile regler.

Det fremgar ligeledes af forslaget til artikel 1, at denne skillelinje tillige foreslas
udvidet til flyvepladser, udstyr, komponenter og personale, der er beskeftiget
hermed, hvilket indebeerer, at hvis en militeer flyveplads primeert betjener civil
trafik (mere end 50 pct.) skal flyvepladsen mv. folge de civile regler i EASA-
forordningen 216/2008.

Formadl (artikel 2)

Kommissionen anforer, at det pA EASA-omradet er EASA, der forbereder og
koordinerer hele spektret af tekniske bestemmelser, hvorimod lufttrafiksty-
rings- og luftfartstjenesteomradet (ATM/ANS) fortsat er opdelt mellem to
rammer. I forslaget til &ndring af artikel 2 understreges det, at ATM/ANS ber
behandles pa samme made som de andre omrader. Kommissionen foreslar
derfor, at EASA’s formal tillige er at staotte udvikling og gennemforelse af ATM-
masterplanen, og at regulere den civile luftfart pa en made, som bedst muligt
fremmer dens udvikling mv.

Erkleringer (artikel 3 mf.)

Ved @&ndringen af EASA-forordningen i 2009 (1108/2009) blev der mulighed
for, at visse flyveinformationstjenester (AFIS) i stedet for at blive certificeret
kan afgive en erklaering om, at tjenesten opfylder nogle naermere specificerede
flyvesikkerhedsmeessige forhold.

Kommissionen anfarer, at teksten i forordning 216/2008 er tilpasset de rele-
vante steder for at tage hgjde for denne mulighed.
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Side 29/67
Definitioner (artikel 3)

Kommissionen anfarer, at det pa grund af de foresldede ophavelser af de fire
oprindelige SES-forordninger (549-552/2004), er ngdvendigt visse steder at
tilpasse og tydeliggore definitionerne og terminologien i EASA-forordningen
("kvalificeret organ”, ’ATM/ANS”, ’ATM-masterplanen” og ”almen lufttrafik”).

ATM/ANS (artikel 8 b)

Kommissionen anferer, at artikel 8 b foreslas a&ndret for at tilpasse ordlyden til
forslaget om ophaevelse af forordning 552/2004 (SES) for saledes at sikre op-
retholdelsen af de eksisterende principper og begreber i forordning 552/2004.

Vaesentlige krav (bilag V b)

Kommissionen anfgrer, at &ndringen af EASA-forordningen i 2009
(1108/2009) indeholdt en utilsigtet fejl i bilag V, der forte til et uigennemferligt
krav til flyveledere om at sikre hindringsfrihed for luftfartgjer, selv om disse
befandt sig uden for flyvepladsens mangvreomrade. Kommissionen foreslar
derfor, at teksten a&ndres, sd den igen svarer til ICAO’s bestemmelser og der-
med far konsistent i forhold til SES-forordningerne.

Udvidelse af EASA’s befojelser (artikel 22 a)

Kommissionen foreslar, at EASA’s befgjelser udvides til at udstede certifikater
til tjenesteudevere og organisationer involveret i udformning, fremstilling og
vedligeholdelse af systemer og komponenter til lufttrafikstyrings- og luftfarts-
tjenester (ATM/ANS), hvis en medlemsstat anmoder om det. I dag har EASA
alene befgjelser til at certificere paneuropaiske tjenester.

Diverse

Kommissionen foreslar endelig, at forordningen bringes i overensstemmelse
med den ordning, der blev indfert ved Lissabon Traktaten (artikel 290 og 291 i
TEUF og forordning 182/2011) om anvendelse af gennemforelsesbestemmelser
og delegerede retsakter. Ligeledes foreslas det, at EASA a&ndrer navn til EAA
(Den Europeiske Unions Agentur for Luftfart), hvilket svarer til den standardi-
sering, der blev vedtaget i Europa-Parlamentets og Rédets erkleering fra juli
2012 om decentrale agenturer.

Slutteligt indeholder forslaget en raekke mindre redaktionelle @&ndringer.



4. Europa-Parlamentets udtalelser

. . Side 30/6
Europa-Parlamentet vedtog den 12. marts 2014 sin beslutning, ide30/67

P7_TA(2014)0221.

Europa-Parlamentets Transportudvalg (TRAN) har behandlet sagen med Da-
vid-Maria Sassoli (S&D/IT) som ordferer.

Parlamentets beslutning baerer praeg af generel tilfredshed med Kommissio-
nens forslag og indeholder fortrinsvis praeciseringer og tydeliggorelser af
Kommissions forslag, herunder forslag om mere specificerede regler om admi-
nistrative forskrifter for ledelsen af EASA. Endvidere foreslar Europa-
Parlamentet en begransning i brug af delegerede retsakter til kun at vedrere
endringer, hvilket er en vaesentlig eendring i forhold Kommissionens forslag.

5. Naerhedsprincippet

Inden for civil luftfart er der allerede i dag pa EU-niveau fastsat forordninger
pa omradet.

Kommissionen anfarer, at forslaget harmonerer med naerhedsprincippet, idet
malene ikke i tilstreekkeligt omfang vil kunne gennemfores af medlemslandene.
Medlemslandenes egne tiltag vil siledes ikke pa en og samme tid kunne sikre
en optimal udbygning af kapacitet og sikkerhed i de tjenester som EU’s lufttra-
fikstyring leverer, samtidig med at omkostningsniveauet reduceres.

SES II+ initiativerne sigter mod at opna en ensartet implementering af EU-
regelseettet pa lufttrafikomradet, og dermed en konsolideret lovgivning til gavn
for brugerne af luftrummet.

Forslaget om a&ndring af EASA-forordningen 216/2008 er séledes med til at
sikre en sddan ensartethed i lovgivningen.

Fra dansk side er man enig i Kommissionens vurdering af, at naerhedsprincip-
pet er overholdt, da der allerede er faellesskabsret pa omradet, og da der er tale
om en tilpasning af disse regelsaet.

6. Gaxldende dansk ret

Reglerne inden for civil luftfart er i dag allerede reguleret gennem EU-
forordninger pa omradet.

Reglerne for militeer luftfart er i dag reguleret af national lovgivning og ifelge
luftfartslovens § 154 er det forsvarsministeren, der bestemmer i hvilken ud-
straekning de civile bestemmelser geelder for militaer luftfart og luftfartajer. Pa
baggrund heraf har Flyvertaktisk Kommando udstedt "FTKBST 152-1 - Bliven-
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de bestemmelser for flyvning”. Bestemmelserne regulerer Forsvarets militaere
flyvninger og luftoperationer. Side 31/67

~. Konsekvenser

En vedtagelse af forslaget har ingen lovgivningsmaessige konsekvenser, men for
de militere flyvepladser, der primeert betjener civil trafik, vil disse skulle folge
de civile regler i EASA-forordningen i stedet for de nuvaerende nationale mili-
teere regler.

Forslaget forventes umiddelbart heller ikke at have veesentlige statsfinansielle
konsekvenser, nar der ses bort fra eventuelle konsekvenser af den usikkerhed,
der matte vaere i relation til de foresldede sendringer for militeere flyvepladser
med primeer civil trafik.

De statsfinansielle omkostninger der matte vere forbundet med forslaget, vil
blive atholdt inden for relevante myndigheders eksisterende rammer.

Forslaget vil i den nuvarende form fa gkonomiske konsekvenser for forsvaret.
Hvis de militeere flyvepladser med primeer civil trafik (mere end 50 pct.) fuldt
ud bliver underlagt civile krav om certificering af organisationen som helhed,
herunder i relation til drift og vedligeholdelse af materiel og udstyr samt certifi-
cering af personale der beskaftiger sig hermed, vurderes dette at kraeve en om-
fattende og bekostelig proces at gennemfare, bl.a. fordi dele af det militaere
udstyr ikke findes i civilt regi.

Endvidere vurderes der at veere behov for anskaffelse af yderligere materiel og
udstyr ligesom det i forhold til visse typer udstyr og standarder vil vaere ned-
vendigt at have bade en militaert- og en civilt certificeret udgave af udstyret mv.

Eksempelvis opfylder det militaere navigationsudstyr de militeere standarder,
der er forskellige fra de civile, og der er tillige forskellige standarder for certifi-
cering af instrumentlandingssystemer.

Udgangspunktet for al civil flyvning er imidlertid, at det udstyr og de anleg
som brugerne (luftfartsselskaberne) benytter sig af - herunder det udstyr, der i
givet fald vil skulle anskaffes — i sidste ende vil skulle aftholdes af den civile luft-
fart gennem brugerbetaling. Dette geelder ogsa investeringer og driftsudgifter
forbundet hermed. Forslaget vil dermed i den udformning, der er foreslaet af
Kommissionen medfere isolerede skonomiske konsekvenser for den civile luft-
fart.

Det bemaerkes, at disse omkostninger kun vil blive aktuelle, hvis en militer
flyveplads, som i dag har overvejende civil beflyvning (mere end 50 pct.) fortsat
gnsker at opretholde en civil beflyvning pa mere end 50 pct. Alternativt vil en
militeer flyveplads kunne vaelge helt at stoppe med civil beflyvning eller at redu-
cere den til 50 pct. eller mindre.
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I Danmark er der én militeer flyveplads med overvejende civil trafik, Flyvestati- Side 32/67
on Aalborg.

Af formandskabets seneste kompromistekst fremgar det dog, at militaere opera-
tioner og flyvepladser er undtaget fra anvendelsesomradet.

Forslaget medforer ikke i sig selv administrative konsekvenser for erhvervsli-
vet, men da der bl.a. er tale om en harmonisering af de forskellige regelset og
om at effektivisere, simplificere og undga regeloverlapning vurderes dette at
kunne have en positiv afledet effekt for brugerne.

8. Horing

Forslaget er den 12. juni 2013 sendt i hering i EU-specialudvalget for transport
og til andre relevante hgringsparter med frist den 10. juli 2013.
Der er modtaget folgende horingssvar:

Brancheforeningen Dansk Luftfart (BDL):

BDL takker for det fremsendte materiale, der omhandler Kommissionens for-
slag til &ndringer i EASA grundforordningen.

Forslaget har til formal, som led i SES II+ initiativet, at fjerne overlapninger
mellem SES- og EASA-forordningerne samt tydeliggere lovgrundlaget, séledes
at der sikres klar opgavefordeling mellem Kommissionen, EASA og Eurocont-
rol, hvor Kommissionen har ansvar for gkonomisk og teknisk regulering, EASA
for formulering af tekniske forskrifter og tilsyn, mens Eurocontrol fokuserer pa
operative opgaver i relation til netforvaltningen.

BDL kan tilslutte sig forslaget. Der er et patraeengende behov for at accelerere
implementeringen af SES, der indeholder store fordele for miljo og effektivitet,
men som for leenge er blevet bremset af snaevre nationale hensyn. Det forelig-
gende forslag vil medvirke til en styrkelse af det lovmaessige grundlag for at
gennemfore SES, og bar derfor stottes.

Naviair:

Naviair har for sa vidt angar forslaget til eendring af EASA-forordningen - (EF)
nr. 216/2008 anfort folgende:

Naviair har ingen vasentlige bemaerkninger til dette forslag.

Vi konstaterer, at forslaget bl.a. indeholder rammen for udviklingen for det
europaiske luftfartssikkerhedsagentur (EASA). Vi konstaterer endvidere, at
forslaget udspringer af en bestemmelse i den seneste version af forordningen,
som paleegger Kommissionen at foresla endringer til SES-lovgivningens 4
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grundforordninger, 1. Rammeforordningen, 2. Luftrumsforordningen, 3. Luft-
fartstjenesteforordningen og 4. Interoperabilitetsforordningen. Side 33/67

Vi er tilfredse med, at Kommissionen nu har opfyldt dette paleg. Det er bade
hensigtsmaessigt og nadvendigt at fa fjernet alle overlapninger mellem forord-
ningen om det faelles luftrum pa den ene side og EASA-forordningerne pa den
anden side samt at fa forenklet og tydeliggjort greensen mellem EASA og SES-
lovgivningen.

Organisationer der ikke har haft bemerkninger til forslaget: Erhvervsflyvernes
sammenslutning.

9. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Visse storre lande har forud for fremsattelsen givet udtryk for, at fokus ber
veere pa fortsat implementering af eksisterende SES-lovgivning (SESII-pakken
fra 2009) fremfor vedtagelse af nye regler pa omradet.

Forslaget har veeret behandlet pa to megder i Radets arbejdsgruppe i efteraret
2014, hvor der har vaeret korte dreftelser primeert af teknisk karakter.

En rakke storre lande mener, det er for tidligt at begynde behandlingen af for-
slaget, navnlig i lyset af at forordningen skal evalueres i foraret 2015.

Serligt for sa vidt angar de militere flyvepladser med overvejende civil beflyv-
ning (mere end 50 pct.) blev dette spargsmal behandlet pa et af mgderne, hvor
flere lande, herunder flere storre EU-medlemslande, gav udtryk for, at de mili-
teere flyvepladser skal vaere reguleret af nationale regler, og at skal vaere op til
medlemslandene selv at beslutte om og i hvilket omfang, de civile regler skal
geaelde for disse flyvepladser.

Af formandskabets seneste kompromistekst fremgéar det, at militare operatio-
ner og flyvepladser er undtaget fra anvendelsesomradet.

10. Regeringens generelle holdning

Fra dansk side er man generelt positiv indstillet over for forslaget, og har prin-
cipielt ingen indvendinger mod at EASA-forordningen (216/2008) &ndres for
at tilpasse denne med @ndringerne til de foreslaede SES-forordninger om det

feelles europaeiske luftrum.

Regeringen er saledes generelt positiv over for Kommissionens ambitioner om
at skabe storst mulig enkelthed og gennemsigtighed i fordelingen af opgaverne
mellem de forskellige europaiske institutioner (Kommissionen, EASA og Euro-
control).

Regeringen er endvidere enig i Kommissionens ambitioner om at effektivisere,
simplificere og undga overlapning i regelsattene.
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Regeringen kan tilslutte sig Kommissionens overordnede principper om, at
civil trafik skal reguleres af de civile luftfartsregler.

Med hensyn til de foresldede eendringer for militere flyvepladser, der primaert
betjener civil trafik (mere end 50 pct.), er det dog regeringens generelle hold-
ning, at dette som i dag skal forblive et nationalt anliggende, og at det skal vare
op til medlemslandene selv at beslutte om og i hvilket omfang de civile regler
skal geelde for disse flyvepladser.

Uanset hvor stor en andel af trafikken den civile luftfart matte udgere af de
samlede operationer pa en militaer flyveplads, er det uomtvisteligt, at de mili-
teere flyvepladser er anlagt af militeere hensyn.

De militeere flyvepladser er saledes etableret for at understotte de militaere ope-
rationer og trening, og dermed betjening af de militere luftfartgjer. Hvis sa-
danne militare flyvepladser fuldt ud skulle veere omfattet af de civile regler,
ville dette bl.a. betyde, at organisationen vil skulle certificeres i sin helhed, her-
under i relation til drift og vedligeholdelse af materiel og udstyr samt certifice-
ring af det personale, der beskeftiger sig hermed. Dette vurderes at indebaere
en omfattende og bekostelig proces, uden at dette i gvrigt vil forbedre de mili-
teere flyvepladser, hvis primare formal og funktion som anfert er varetagelse af
militeere og forsvarsmaessige hensyn.

11. Tidligere forelaeggelse for Folketingets Europaudvalg

Forslaget er forelagt Folketingets Europaudvalg den 29. november 2013 til for-

handlingsoplaeg. Europaudvalget har modtaget grund- og nerhedsnotat den 18.

juli 2013.

Side 34/67
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Dagsordenspunkt 5: Forslag til 22ndring af Europa-Parlamentets og

Radets direktiv 2012/34/EU af 21. november 2012 om oprettelse af Side 35/67
et felles europzisk jernbaneomriade, for sa vidt angar abning af

markedet for indenlandsk passagertransport med jernbane og for-

valtning af jernbaneinfrastrukturen

KOM(2013) 29

1. Resumé

Kommissionen fremsatte den 30. januar 2013 sine forslag i fjerde jernbane-
pakke, herunder forslag til zndring af Europa-Parlamentets og Radets direk-
tiv 2012/34/EU af 21. november 2012. Det overordnede mdal med pakken er at
nd ét feelles europaeisk jernbaneomrdade (SERA), der gennem oget konkurren-
ce forventes at gore jernbanetransport mere attraktiv, sG den kan konkurrere
med andre transportformer.

Forslaget om a&endring af Europa-Parlamentets og Radets direktiv
2012/34/EU af 21. november 2012 vedrorer to spergsmal 1) styrkelse af infra-
strukturforvalterens forvaltning med henblik pa at sikre lige adgang til infra-
strukturen, og 2) Gbning af markedet for indenlandsk passagertransport.

Med forslaget om aendring af dir. 2012/34/EU forventer Kommissionen at
afhjeelpe de adgangsbarrierer, som Kommissionen mener knytter sig til infra-
strukturforvalterens opgaver og manglende abning af markedet for national
passagertransport.

Huis forslaget blev indfort i den form Kommissionen har foreslaet, vil det fa
konsekvenser for dansk ret, da der ville skulle ske en ressortandring af ejer-
skabet DSB.

For sa vidt angdr adgang til markedet findes der ikke adgangsbarrierer for
operatorer, der vil kore persontogtrafik i Danmark, da enhver operator med
de rette tilladelser siden 2000 har kunnet drive persontogtrafik i Danmark.

Det er vigtigt for Danmark, at den danske model — hvor Banedanmark som
styrelse administrerer infrastrukturen, og DSB som selvstaendig offentlig
virksomhed under Transportministeriet driver jernbanevirksomhed - kan
opretholdes.

Forslaget var pa dagsordenen til radsmedet den 8. oktober 2014, i form af en
orienterende debat om den politiske del af fjerde jernbanepakke. Det ventes,
at formandskabet pa radsmedet den 3. december vil forsege at opnd enten
generel indstilling pa forslaget eller enighed om sdkaldte strategiske guide-
lines om den politiske del af fjerde jernbanepakke.
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2. Baggrund

. . Side 36/6
Kommissionen har den 30. januar 2013 fremsendt forslag om Europa- 86/67

Kommissionens forslag til Europa-Parlamentets og Radets direktiv om sndring
af Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2012/34/EU af 21. november 2012
om oprettelse af et feelles europaisk jernbaneomrade, for sa vidt angar abning
af markedet for indenlandsk passagertransport med jernbane og forvaltning af
jernbaneinfrastrukturen, KOM (2013) 29. Forslaget er en del af 4. jernbane-
pakke. Forslaget er oversendt til Radet den 4. februar 2013 i dansk sprogversi-
on. Forslaget er fremsat med hjemmel i TEUF artikel 91 og skal behandles efter
den almindelige lovgivningsprocedure i TEUF artikel 294.

Kommissionen fremlagde i sin hvidbog fra 2014 sin vision for et feelles europee-
isk jernbaneomréde (Single European Railway Area, SERA) med et indre jern-
banemarked, hvor europiske jernbanevirksomheder kan udbyde tjenester
uden ungdvendige tekniske og administrative hindringer.

Kommissionen konstaterer, at selvom der igennem de seneste ti ar er kommet
tre lovgivningsmeessige "jernbanepakker"”, der gradvis har dbnet de nationale
markeder og gjort jernbanerne mere konkurrencedygtige og interoperable pa
EU-plan, er jernbanernes andel af transporten inden for EU fortsat beskeden.

Kommissionen mener, at lige adgang til infrastrukturen ber opnés ved at fjerne
interessekonflikter, der pavirker infrastrukturforvalterens beslutninger vedro-
rende markedsadgang, og afskaffe den mulighed for krydssubsidiering, som
findes i integrerede strukturer.

Kommissionens holdning er, at nar markedet for indenlandsk passagertrans-
port i mange medlemsstater er lukket for konkurrence, begranses markedets
udvikling og der skabes forskelle mellem de medlemsstater, der har dbnet deres
markeder, og dem, der ikke har.

3. Formal og indhold

Kommissionens formal med forslaget er at sikre lige adgang til infrastrukturen
gennem en styrkelse af infrastrukturforvalterens forvaltning samt at &bne mar-
kedet for indenlandsk passagertransport med sigte pa at intensivere konkur-
rencen, siledes at der opnas flere og bedre passagertjenester.

Kommissionen fokuserer i dette direktivforslag pa at lgse de hindringer, der
efter Kommissionens vurdering relaterer sig til infrastrukturforvalterens for-
valtning og adgangen til markedet for indenlandsk passagertransport.

4 ”En kereplan for et faelles europaisk transportomrade — mod et konkurrencedygtigt og ressourceeffek-

tivt transportsystem” KOM(2011)144
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Styrkelse af infrastrukturforvalterens forvaltning med henblik pé at sikre lige

adgang til infrastrukturen

Kommissionen vil med forslaget fjerne interessekonflikter, der pavirker infra-
strukturforvalterens beslutninger vedrerende markedsadgang, og afskaffe den
mulighed for krydssubsidiering, der findes i integrerede virksomheder. Herud-
over vil Kommissionen med forslaget sikre, at alle infrastrukturforvalterens
funktioner forvaltes pa en konsekvent méde.

Forslaget indeberer, at alle infrastrukturforvalterens opgaver og funktioner
skal samles hos infrastrukturforvalteren.

Forslaget indebeerer samtidig, at infrastrukturforvalteren institutionelt skal
holdes adskilt fra en jernbanevirksomhed, idet Kommissionen foreslar, at det
forbydes, at den samme juridiske eller fysiske person far ret til at kontrollere
eller ove indflydelse pa en infrastrukturforvalter og en jernbanevirksomhed
samtidig. Kommissionen udelukker dog ikke, at en medlemsstat er ejer af
begge retlige enheder, hvori kontrollen skal udeves af offentlige myndigheder,
der er adskilte og retligt forskellige fra hinanden.

Forslaget abner imidlertid mulighed for, at vertikalt integrerede virksomheder,
herunder dem med en holdingstruktur, kan opretholde deres ejerskab af
infrastrukturforvalteren. Det praeciseres dog, at dette kun er tilladt, hvis der
opfyldes en rakke betingelser, der sikrer, at infrastrukturforvalteren har reel
beslutningskompetence for alle sine funktioner. Desuden foreslaes det, at dette
skal sikres ved staerk og effektiv beskyttelse af infrastrukturforvalterens
uafhaengighed.

Kommissionen skal ifglge forslaget efter anmodning eller pa eget initiativ
treeffe afggrelse om infrastrukturforvalterens uathangighed i de integrerede
virksomheder. Forslaget indebarer, at medlemsstaterne kan begraense
adgangsrettighederne for jernbaneoperatorer, der indgar i vertikalt integrerede
selskaber, hvis Kommissionen ikke er i stand til at bekrafte, at de
beskyttelsesforanstaltninger, der skal sikre infrastrukturforvalterens
uathengighed er blevet effektivt gennemfort. Det foreslds endvidere, at
tilsynsorganerne (i Danmark Jernbanenevnet) skal fore tilsyn udover den
kontrol, som Kommissionen skal fore.

For sa vidt angér integrerede jernbanevirksomheder, leegger forslaget op til, at
tilsynsorganerne skal godkende afggrelser truffet af infrastrukturforvalterens
bestyrelse vedragrende visse personalemaessige forhold fx vedrerende ansattel-
ser pa direktionsniveau.

Det foreslés, at Kommissionen senest den 31. december 2024 skal vurdere,
hvorvidt der fortsat bestar diskriminerende praksis eller andre former for kon-
kurrenceforvridning i relation til infrastrukturforvaltere, der indgar i en inte-

Side 37/67
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greret virksomhed. Hvis det er relevant, fremsatter Kommissionen forslag til
ny lovgivningsmeassige foranstaltninger. Side 38/67

Kommissionen vil med forslaget endvidere styrke koordinationen mellem in-
frastrukturforvalterne og jernbaneoperatgrerne for bedre at imgdekomme
markedsbehovene og styrke det graenseoverskridende samarbejde mellem in-
frastrukturforvalterne.

Forslaget indebaerer derfor, at der skal nedsattes et koordinationsudvalg.
Formaélet er at sikre en god koordination mellem infrastrukturforvalteren og de
brugere af nettet, som bergres af infrastrukturforvalterens afgarelser, herunder
ansggere, reprasentanter for passagerer og brugere af godstransport samt
regionale og lokale myndigheder. Forslaget indeholder en beskrivelse af, i
forbindelse med hvilke spergsmal infrastrukturforvalteren ber sege radgivning
hos brugerne, bl.a. vedrerende deres behov for udvikling af infrastrukturen,
praestationsmal, tildeling og afgifter.

Forslaget indebaerer desuden, at der skal oprettes et forum for samarbejde
mellem infrastrukturforvaltere pa tvars af greenserne med henblik pa at
udvikle det europaeiske jernbanenet. Dette omfatter samarbejde om
etableringen af hovednetkorridorer, godstogskorridorer og gennemforelse af
udbygningsplanen for European Rail Traffic Management System (ERTMS). I
forslaget gares der ogsa rede for den rolle, dette netvark skal spille i
forbindelse med overvagningen af infrastrukturforvalternes praestationer med
henblik pé at forbedre kvaliteten af de tjenester, der udbydes af
infrastrukturforvaltere.

Abning af markedet for indenlandsk passagertransport

Forslaget indebaerer, at markedet for national passagertransport dbnes. Der
findes ikke adgangsbarrierer for operatorer, der vil kere persontogtrafik i
Danmark, da enhver operater med de rette tilladelser siden 2000 har kunnet
drive persontogtrafik i Danmark.

Abningen af markedet skal sikre europzeiske jernbanevirksomheders ret til
adgang til at udfere indenlandsk passagertransport. Som fglge af dette far
medlemsstaterne mulighed for at begranse retten til adgang til at udfere
indenlandske passagertransporter, hvis udgvelsen af denne ret vil skabe
ubalance i den gkonomiske ligevaegt i en kontrakt om offentlig tjeneste. Som
det i de geeldende EU-regler er tilfzeldet med hensyn til internationale tjenester,
vil tilsynsorganet (Jernbanenaevnet) fa ansvaret for at vurdere, om en inden-
landsk tjeneste vil skabe ubalance i den gkonomiske ligeveegt i en kontrakt om
offentlig tjeneste, i overensstemmelse med feelles procedurer og kriterier.

For at sikre at passagererne fortsat drager fordel af netvaerkseffekter, foreslar
Kommissionen endvidere at give medlemsstaterne mulighed for at indfere feel-
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les information og integrerede billetsystemer for alle jernbanevirksomheder,
der varetager indenlandsk passagertransport. Hvis dette indferes, skal det ind-
fores pa en méde, s konkurrencen ikke forvrides. Derudover foreslar Kommis-
sionen regler om at jernbanevirksomheder skal palaegges at indfere koordine-
rede beredskabsplaner i tilfzlde af storre driftsafbrydelser i forhold til at yde
den assistance, der folger af passagerrettighedsforordningens (1371/2007/EF)
art. 18 (regler om assistance ved forsinkelse, herunder pligt til forplejning, ind-
kvartering, erstatningstransport osv.).

Kommissionen foreslar frister i forbindelse med ansegning om kapacitet til
passagertransport og tilsynsorganets (Jernbanenavnet) behandling af sager
om den potentielle gkonomiske betydning i kontrakter om offentlig servicetra-
fik.

Det foreslés, at Kommissionen senest d. 31. december 2024 skal evaluere ind-
virkningen af det foresldede direktiv, og at Kommissionen kan foresla ny lov-
givning safremt forslaget ikke har virket som forventet.

4. Europa-Parlamentets udtalelser

Europa-Parlamentet har vedtaget deres 1. laesning d. 26. februar 2014.

I forhold til forslaget om adskillelse mellem infrastrukturforvalter og jernbane-
virksomhed mener Europa-Parlamentet, at infrastrukturforvalteren skal kunne
indga samarbejdsaftaler med en enkelt eller flere jernbanevirksomheder pé én
bestemt straekning eller pa en bestemt del af nettet, sa l&enge disse indgas pa
ikke-diskriminerende og gennemsigtigt made.

Europa-Parlamentet statter forslaget om integrerede jernbanevirksomheder.

Europa-Parlamentet laeegger veegt pd, at en abning af markedet ikke ma medfere
negative konsekvenser for arbejdstagerne i jernbanebranchen, herunder fore-
slar de, at jernbanevirksomheder ikke skal kunne tildeles en licens, medmindre
de forpligter sig til at overholde geeldende overenskomster.

Europa-Parlamentet mener, at muligheden for at begranse adgangen til nettet,
ikke alene bor afhaenge af, om der skabes ubalance i en aftale om PSO-trafik,
men at der ber indferes en rakke andre kriterier. Europa-Parlamentet abner
endvidere op for, at muligheden for at begraense adgangen i visse tilfeelde udvi-
des og i andre tilfaelde indskraenkes.

Europa-Parlamentet fremforer endvidere, at medlemsstaterne ikke bar forplig-
tes til at give adgang til jernbanevirksomheder uden for EU medmindre, der
gaelder en gensidig forpligtelse.

Europa-Parlamentet foreslar, at alle aktgrer pa jernbaneomradet forpligtes til
at indga i et feelles informations- og billetsystem.

Side 39/67
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Europa-Parlamentet foreslar endvidere, at Kommissionen forpligtes til at frem-
saette lovgivningsinitiativer vedrgrende et falles europaisk tilsynsorgan, der Side 40/67
skal erstatte det europaiske netvaerk af tilsynsorganer.

Herudover foreslar Europa-Parlamentet flere opgaver til infrastrukturforval-
ternetveerket og til tilsynsorganerne samt det europziske netveerk af tilsynsor-
ganer.

5. Nezerhedsprincippet

Kommissionen anfarer, at malene om et agte indre marked, der fremgar af
traktatens artikel 58, 90 og 100, ogsa geelder jernbaner inden for rammerne af
en felles EU-transportpolitik.

Det er Kommissionens holdning, at tiltag i de enkelte medlemsstater ikke i sig
selv kan sikre ssmmenhang pa EU’s jernbanemarked og gere noget ved den
divergerende fortolkning af lovgivningen, nar problemets kerne ifolge Kommis-
sionen er, at nationale regler stadig bestar, og at nationale institutioner ikke
fungerer optimalt og derved virker som barrierer for det indre marked. Kom-
missionen sgger gennem tiltag pd EU-plan at sikre konsekvent gennemforelse
af geeldende EU-ret pa jernbaneomradet, som ber fore til oprettelse af det fael-
les europaiske jernbaneomrade uden ungdvendige administrative og tekniske
barrierer.

Regeringen finder, at naerhedsprincippet er overholdt. Regeringen vurderer
overordnet, at videreudvikling af et faelles europaeisk jernbanemarked bedst
opnas ved hjelp af ensartede regler og vilkar, der fastsettes pa EU-niveau
fremfor fastsattelse heraf pa nationalt niveau.

6. Gaxldende dansk ret

Direktivet regulerer et omrade, der er omfattet af lov om DSB og lov om jern-
bane med tilherende bekendtgerelser.

~». Konsekvenser

Forslaget forventes ikke at have statsfinansielle konsekvenser.

Safremt varetagelsen af statens ejerskab til DSB vil skulle overfores til et andet
ministerium end Transportministeriet vil der skulle ske en ressortaendring bl.a.
gennem en kongelig resolution, dette vurderes dog ikke i sig selv at fore til flere
udgifter for staten.

Regeringen vil i takt med forhandlingerne undersgge naermere, om en vedta-
gelse af forslaget vil medfere behov for @ndringer i lov om DSB og lov om jern-
bane med tilherende bekendtgarelser, herunder konsekvenserne af forslagets
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bestemmelser om koordinationsudvalg og et europzisk netverk af infrastruk-
turforvaltere. Side 41/67

Der skennes ikke at veere vaesentlige samfundsgkonomiske og statsfinansielle
konsekvenser forbundet med forslaget udover de administrative konsekvenser
en evt. ressorteendring af statens ejerskab af DSB matte medfare samt evt. aget
mengde af opgaver til Jernbanenavnet. Hovedparten af de opgaver Jernbane-
neevnet matte fA med Kommissionens forslag, skennes dog ikke relevante i
Danmark, da de er knyttede til vertikalt integrerede skrukturer, der ikke eksi-
sterer i Danmark. Disse forhold vil dog lebende blive vurderet.

8. Horing

Forslaget blev sendt i hgring den 7. februar med frist den 6. marts 2013 i EU-
specialudvalget for transport samt til falgende organisationer: Aarhus Letbane
I/S, DNV KEMA, Lloyds, Aktins Danmark A/S, NIRAS samt Siemens A/S og Jern-
banenavnet.

Folgende horingssvar er modtaget.

DSB:

“DSB gor opmaerksom p4, at forslaget til artikel 7 om institutionel adskillelse af
infrastrukturforvalteren efter DSB’s opfattelse indeberer en udfordring for
indretningen i Danmark, hvor savel DSB som Banedanmark er ejet af
Transportministeriet. Ifglge artikel 7, stk. 3 kan to forskellige offentlige
myndigheder, som er adskilte og retligt forskellige fra hinanden udeve kontrol
over henholdsvis infrastrukturforvalter og jernbanevirksomhed. Det fremgar
derimod ikke som en mulighed, at samme juridiske person, i Danmarks tilfaelde
Transportministeriet, kan udeve kontrol over henholdsvis infrastrukturforval-
ter og jernbanevirksomhed.

Forslaget til artikel 7, stk. 5 indebaerer en forskelsbehandling mellem de
medlemsstater, hvor infrastrukturforvalteren tilhorer en vertikalt integreret
virksomhed pa tidspunktet for direktivets ikrafttreeden og de medlemsstater,
der som Danmark har adskilt infrastrukturforvalter og jernbanevirksomhed pa
tidspunktet for direktivets ikrafttraeden. Det er saledes alene forstnavnte, der
har mulighed for at bevare en sddan struktur, mens medlemsstater, der efter-
folgende skulle beslutte sig for sddan en struktur, ikke har mulighed for at ind-
fore den.

Ifolge forslaget til artikel 7c, stk. 3 kan medlemsstater under visse betingelser
begraense adgangsrettighederne i artikel 10 over for jernbanevirksomheder, der
indgar i vertikalt integrerede virksomheder, herunder hvor Kommissionen
bestemmer, at den pageeldende infrastrukturforvalter ikke opfylder kravene til
institutionel adskillelse i direktivet. DSB foler sig ikke overbevist om, at den her
skitserede tilgang for alvor sikrer lige og fair konkurrence, blandt andet fordi
det ikke synes dekkende, at Kommissionen alene skal tage hgjde for
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organiseringsstruktur i vurderingen af, om at der ikke forekommer ulige vilkar

eller konkurrenceforvridning. Nationale operatarer bor derfor sikres en ho- Side 42/67
ringsret eller en anden form for inddragelse i Kommissionens beslutningspro-

cedure. Endvidere er det ikke helt klart, hvorvidt andre operaterer kan anke

Kommissionens afggrelse.

I forslaget til artikel 11 er der mulighed for, at medlemsstaterne kan begreanse
adgangsrettighederne i artikel 10 stk. 2, nar det vil medfere en ubalance i den
okonomiske ligevaegt i kontrakter om offentlig tjeneste. De nationale
tilsynsorganer treffer afgorelse, om der vil opstd en sddan ubalance. Der bestar
en adgang til at sage om fornyet behandling af tilsynsorganerne, men det er
uklart, om der er yderligere muligheder for at anke afggrelsen.”

DI Transport:

”DI Transport er positivt indstillet til Kommissionens forslag, der har til formél
at sikre lige adgang til jernbaneinfrastrukturen og dbne markedet for inden-
landsk passagertransport med henblik pa at intensivere konkurrencen, og der-
med skabe grobund for passagervakst. Forslaget forventes ogsa at medvirke til
at skabe bedre vilkar for udviklingen pa markedet for jernbanegods.

Det er DI Transports vurdering, at den tilstand som Kommissionen efterstrae-
ber, i al veesentlighed er gennemfort i Danmark. Der er dog to forhold i forsla-
get som efter DI Transports opfattelse bgr have sarlig opmarksomhed i det
videre forlgb.

Dels det forhold, at Kommissionen ifglge forslaget accepterer, at der ikke ned-
vendigvis skal sikres fuld organisatorisk / institutionel adskillelse mellem in-
frastrukturforvalter og jernbanevirksomhed. I stedet accepterer Kommissionen
med forslaget vertikalt integrerede strukturer, herunder holding-lignende
strukturer. Selv om Kommissionen i den sammenhang opstiller en raekke reg-
ler og kriterier for at modvirke eventuel favorisering og krydssubsidiering mel-
lem deraf forbundne enheder, ber der i det videre forlab vere stor opmeerk-
somhed p4 at tilsikre, at mod-foranstaltningerne kan virke i praksis.

Kommissionen foreslar endvidere en bestemmelse, der skal give medlemssta-
terne mulighed for at begranse adgangen til markedet, safremt hensynet til
kontrakter om offentlig service betinger det. DI Transport er enig i, at det skal
vaere muligt at tage sddanne hensyn, hvor det skonomiske grundlag for den
offentlige service reelt betinger det. Tilsynsorganet (i Danmark, Jernbanenaev-
net) tildeles ansvaret for at vurdere, om en given adgang til markedet skaber
gkonomisk ubalance i forhold til den offentlige tjeneste. Det er vigtigt, at en
sadan adgangsbegraensende hjemmel ikke kan udnyttes mod sin hensigt. Der
ber efter DI Transports opfattelse derfor stilles steerke krav til at gennemfore
begraensninger i adgangen.”
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Jernbanensevnet

Side 43/67
Jernbanenaevnet bemaerker indledningsvist, at forslaget til nye EU-regler inde-
holder nye funktioner og befgjelser til Jernbanensvnet. En forsvarlig imple-
mentering og kommende opgavelosning forbundet hermed indebeerer et vee-
sentligt behov for oget ressourcetilforsel til naevnet.

Neavnet har derudover folgende bemerkninger:

”Artikel 3, nr. 2:

Bestemmelsen definerer begrebet “infrastrukturforvalter”: Det er uklart, hvor-
vidt drift af servicefaciliteter for jernbanevirksomheder er omfattet af den fore-
sldede definition. Servicefaciliteter for jernbane-virksomheder leveres eksem-
pelvis af de danske kombiterminaler i Taulov, Hgje Tastrup og Padborg. Der er
saledes behov for en praecisering, som afklarer, hvorvidt drift af servicefacilite-
ter som disse er omfattet af direktivets definition af infrastrukturforvaltning.

Artikel 3, nr. 31:

Bestemmelsen indferer en definition af begrebet “vertikalt integreret virksom-
hed”: Definitionen synes alene at vaere knyttet til ejerskab mellem de navnte
virksomheder pa jernbaneomradet.

Da en virksomheds styring og kontrol med en anden virksomhed kan eksistere
uden tilstedeveerelsen af ejer-relation (eksempelvis via fondskonstruktioner),
ber det overvejes, om definitionen eventuelt ber andres de 3 steder i bestem-
melsen, hvor det at vaere “ejer” er anfort som det eneste og afgerende kriteri-
um.

I stedet kunne man eventuelt som afggrende kriterium anfgre, hvorvidt samme
person eller samme personer er befgjet, direkte eller indirekte, til at udeve kon-
trol mellem de omhandlede virksomheder. Dette vil svare til den made, man
definerer vertikalt integrerede virksomheder, f.eks. efter direktiv 2009/72 om
elsektoren, samt efter direktiv 2009/73 om gas-sektoren.

Imod den foresldede definition kan ogsa anfares, at der ikke til alle former for
ejerskab er knyttet kontrolmulighed. Spergsmalet er derfor, om det er ungd-
vendigt vidtgdende, at direktivets krav til vertikalt integrerede virksomheder
finder anvendelse ved en hver form for ejerskab mellem de omhandlede virk-
somheder. Fastholdes ejerskab som afggrende kriterium pa trods af det anfor-
te, kunne man eventuelt fastseette en bagatelgraense svarende til en bestemt

procentsats, hvor ejerskab normalt ma formodes ikke at medfere kontrolmu-
lighed

Artikel 7a
Bestemmelsen har sammenhaeng med det oven for omtalte forslag (artikel 3,
nr. 31) om at indfere det nye begreb “vertikalt integreret virksomhed”. Indled-
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ningsvist bemarkes, at Jernbanenavnet oven for har papeget behovet for an-

dringer af selve definitionen af det navnte nye begreb. Derudover bemaerkes Side 44/67
blot, at kravene i artikel 7a til separation af de i bestemmelsen naevnte vertikalt

integrerede virksomheder forekommer meget restriktive — og muligvis vanske-

lige at efterleve i praksis.

Det nationale tilsynsorgan — dvs. for Danmarks vedkommende Jern-
banenavnet — skal som det fremgar af forslagets stk. 5. (jf. det neden for omtal-
te forslag til artikel 7c, stk. 5) fore kontrol med overholdelsen af kravene i be-
stemmelsen. Heri vil ligge en sardeles ressourcekraevende funktion, som der
ikke er taget hojde for i Jernbanensevnets nuvarende situation.

Artikel 7b, stk. 3, 3. afsnit:

Efter denne bestemmelse indferes en helt ny funktion for det nationale tilsyns-
organ.

Efter den foreslaede bestemmelse skal tilsynsorganet generelt godkende afgo-
relser truffet af infrastrukturforvalterens bestyrelse vedrerende udnavnelse og
forlengelse af mandatet for medlemmerne af direktionen for infrastrukturfor-
valterne, disses arbejdsvilkar og mandatets opher. Det er naeppe hensigtsmees-
sigt til en regulatory body at indfere en sadan funktion, der vil f karakter af
behandling af personalemeessige sager.

Hvis tilsynsorganet skal have en kontrolfunktion i denne relation, kunne man
ngjes med klageadgang til tilsynsorganet som naevnt i forslaget til artikel 7 c,
stk. 5 (omtalt neden for). Tilsynsmyndigheden kunne i givet fald fore kontrol
med, hvorvidt der foreligger interessekonflikter, dvs. traffe afggrelser vedre-
rende habilitet. Det skal dog understreges, at dette ogsa for Jernbanenavnets
vedkommende vil vaere en ny opgave.

Artikel 7 ¢, stk. 5:

Ogsa denne bestemmelse vil medfere nye opgaver for det nationale tilsynsor-
gan — dvs. for Danmarks vedkommende Jernbanenavnet. Efter denne be-
stemmelse drejer det sig om opgaven at pase overholdelsen af de foreslaede nye
bestemmelser i artikel 7a og 7b.

Det er Jernbanenavnets generelle opfattelse, at klageadgangen til det nationale
tilsynsorgan i medlemsstaterne typisk er en hensigtsmaessig made at sikre, at
direktivreglerne i praksis kommer til at virke i overensstemmelse med de over-
ordnede formal. Det forudsetter imidlertid, at medlemsstaternes tilsynsorga-
ner ogsa er udstyret med de forngdne formelle befgjelser til at fa gennemtvun-
get sine beslutninger og afggrelser. Det er saledes efter Jernbanenavnets opfat-
telse i Danmarks interesse, at alle medlemsstaternes tilsynsorganer er udstyret
med de fornadne retlige befgjelser i deres respektive lande.

Der synes i direktivet at mangle en forpligtelse for medlemsstaterne til at ud-
styre deres respektive tilsynsorganer med befgjelse til at fi gennemtvunget sine
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beslutninger og afgarelser over for bade virksomheder og kompetente nationale
beslutningsorganer. Side 45/67

Artikel 7, d, stk. 1:

Tilsynsorganets deltagelse i det i bestemmelsen naevnte koordinationsudvalgs
moder som observator er efter Jernbanenavnets opfattelse hensigtsmaessigt i
forhold til tilsynsfunktionen. Igen ma det imidlertid for Jernbanensvnets ved-
kommende understreges, at ogsa dette er en ny opgave for naevnet.

Artikel 10, e, stk. 2:

Bestemmelsen vedrgrer jernbanevirksomheders ret til at medtage passagerer
fra én station til en anden. Der er behov for en naermere definition af, hvad der
forstas ved det i bestemmelsen navnte begreb "infrastruktur, der forbinder
servicefaciliteter".

Artikel 11, stk. 2:

Bestemmelsen vedrgrer tilsynsorganets afgerelser vedrerende spergsmalet om
ubalance i den gkonomiske ligevaegt i kontrakter om offentlig tjeneste. Be-
stemmelsen fastsatter en tidsfrist pa 1 maned efter modtagelsen af ansggnin-
gen - inden for hvilken tilsynsorganet skal have truffet afgorelse.

Det skal kraftigt understreges, at denne tidsfrist ikke vil veere mulig at overhol-
de. Der er tale om en kompleks sagsbehandling, hvor det for det farste skal
fastleegges, hvilke oplysninger, der skal rekvireres til brug for bedemmelsen.
Nar dette er sket, vil der ga yderligere tid, for oplysningerne foreligger. Herefter
vil oplysningerne typisk veere undergivet partsheringspligt efter forvaltningslo-
ven (jf. § 19), hvilket nadvendigger hering og fastsattelse af frist for partshg-
ringssvar. I forbindelse med partsheringsprocessen kan der fremkomme nye
relevante oplysninger fra en part, som fordrer ny partshering af en anden part.

Hertil kommer, at selve dataindsamlingen og vurderingen af det grundlag, der
skal lede hen til naevnets afgarelse om ubalance i den gkonomiske ligevaegt er
en kompleks og ressourcekravende opgave.

Der bor derfor ikke veere tale om nogen absolut frist, da det vil kunne pafore
tilsynsorganet erstatningsansvar og/eller fore til forceret og ulovlig/uforsvarlig
sagsbehandling.

Tidsfristen der med direktiv 2012/34 artikel 11 pkt. 2 er fastsat hertil (.. senest
seks uger fra modtagelsen af relevante oplysninger”) ber derfor fastholdes. Sa-
fremt en vejledende frist skal angives, da bor denne veere pa mindst 4 maneder.

Artikel 11, stk. 3:

Bestemmelsen handler om den situation, hvor tilsynsorganet konkluderer, at
der vil opsta ubalance i den gkonomiske ligevaegt i en kontrakt om offentlig
tjeneste.
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Opgaven med hensyn til at treeffe den naevnte type afggrelser ligger allerede i Side 46/67
for international personbefordring ved jernbane hos det nationale tilsynsorgan

(her Jernbanenavnet) - og er allerede i det udgangspunkt en vanskelig og

kompleks opgave.

Det nye ved denne bestemmelse er, at tilsynsorganet — nar der konstateres uba-
lance - skal fremsette forslag om andringer i togtjene-sten med henblik pa at
undga ubalance. Dette indebarer for det forste, at opgaven for tilsynsorganet i
denne relation bliver veesentlig mere kompliceret og ressourcekravende, hvis
der som foreslaet skal vaere pligt til at undersoge et ubestemt antal alternative
muligheder. Det indebarer ogsa at tilsynsorganet vil skulle lase opgaver af til-
nermelsesvis ren togdriftsplanleegningsmaessig karakter, hvilket Jernbane-
neevnet ikke finder hensigtsmeessigt.

Jernbanenevnet er ikke i udgangspunktet udstyret med hverken de forngdne
kompetencer eller de forngdne ressourcer til at skulle varetage en sddan funk-
tion. Det samme mé formodes at gaelde for andre tilsynsorganer i de gvrige
medlemsstater.

Det betyder ogsa en helt ny funktion for tilsynsorganet (her Jernbanenavnet),
som ikke hidtil har skullet spille en rolle med hensyn til, hvorledes togkerepla-
nerne udformes. Det vil nedvendigvis lede til uklarhed i forhold til placeringen
af denne opgave hos de nationale jernbanemyndigheder.

Jernbanenevnet foreslar derfor, at sidste del af stk. 3 (fra "Hvis til-synsorganet
.l 7 .. opfyldt”) helt udgar. Bevares den naevnte del af bestemmelsen, bor
ordet "skal" a&ndres til "kan". Pa det grundlag vil tilsynsorganet i givet fald selv
kunne velge, om denne vil foresla alternative lgsninger.

Artikel 38, stk. 4:
Bestemmelsen indebaerer endnu en ny opgave for medlemsstaternes tilsynsor-
gan.

Det drejer sig her om at sikre underretning af myndigheder og jern-
banevirksomheder om ansggninger om infrastrukturkapacitet med henblik pa
national passagertransport. Opgaven pa tilsvarende méade at underrette i tilfeel-
de af ansggninger om international personbefordring pé jernbane ligger allere-
de i dagiJernbanenzavnet.

Hvis denne nye funktion indferes, bar den ledsages af en forpligtelse for med-
lemsstaterne til at udstyre det respektive tilsynsorgan med befajelsen til at
meddele palaeg om udlevering af oplysninger fra bide medlemsstatens kompe-
tente myndighed(er) og jernbanevirksomheder. I modsat fald vil der kunne
opsta situationer, hvor tilsynsorganet ikke kan lgfte opgaven i praksis.
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Endelig indeholder bestemmelsen en absolut frist for underretning pa 5 dage.

Henset til Jernbanenavnets meget begransende sekretariatsbemanding er der Side 47/67
tale om en ungdvendigt kort frist, som f.eks. vil kunne veere umulig at overhol-

de i forbindelse med ferie, helligdage m.v.. Fristen ber vaere mindst 10 hverda-

ge, jf. § 3, stk. 5, i Transportministeriets bekendtgerelse nr. 550 af 27. maj 2011

om international personbefordring.”

9. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Formandskabet indledte behandlingen af forslaget i juli 2014.

En lang raekke medlemslande har givet udtryk for problempunkter, og fremfort
argumenter for at landene i hgjere grad selv skal kunne organisere jernbane-
transportomradet. En raekke lande har i den sammenhang henvist til naer-
hedsprincippet.

Flere landene har ligeledes problematiseret Kommissionens konsekvensanaly-
se, for sa vidt angar vurdering af behovet for fuld institutionel adskillelse mel-
lem infrastrukturforvalteren og jernbaneoperateren.

For flere lande er det desuden uklart, om man falder ind under en institutionel
adskilt struktur eller en vertikalt adskilt struktur.

Danmark har i arbejdsgruppen fremfort sit synspunkt om, at det skal vaere mu-
ligt for det samme ministerium eller anden offentlig myndighed, at bevare ejer-
skab eller kontrol over bade infrastrukturforvalter og jernbaneoperator. Et par

lande har stottet dette synspunkt.

Pa radsmedet den 8. oktober 2014 udtrykte mange lande stotte for markedsab-
ning, men pegede ogséd pa udfordringer med cherry picking, og at markederne
geografisk og befolkningsmaessigt er meget forskellige. Et par lande pegede pa,
at det vil veere nedvendigt med god forberedelse og en gradvis overgang. Enkel-
te lande fandt desuden, at det er vanskeligt at splitte den politiske del op og kun
forhandle markedsébningsdirektivet.

10. Regeringens generelle holdning

Regeringens holdning er, at de regler, som Kommissionen foreslar vedrgrende
adskillelse mellem infrastrukturforvalter og jernbanevirksomhed, og som ville

indebeere, at varetagelsen af statens ejerskab til DSB ville skulle overfares til et
andet ministerium end Transportministeriet, er alt for vidtgaende. Regeringen
er som udgangspunkt enig i, at det kan resultere i hindringer for lige adgang til
markedet, hvis infrastrukturforvalter og jernbanevirksomhed er meget tat for-
bundne, og at der derfor ber bakkes op om en juridisk og skonomisk adskillel-

se.
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Regeringen vil dog veere serlig opmarksom p4, at reglerne om adskillelse ikke
kommer til at ga videre end formalet kraever, herunder at den danske model —
hvor Banedanmark som en styrelse under Transportministeriet administrerer
infrastrukturen, og DSB som selvsteendig offentlig virksomhed ejet af staten
ved transportministeren driver jernbanevirksomhed - kan opretholdes.

Det forekommer endvidere inkonsistent, at Kommissionen foreslar, at én og
samme juridiske person ogsa fremover kan st som ejer af infrastrukturforval-
ter og operatar, safremt dette sker inden for rammerne af en vertikalt integre-
ret virksomhed, herunder en holdingstruktur, som tilfaeldet er for Deutsche
Bahn i Tyskland, hvor bade infrastruktur og jernbanevirksomhed efter Kom-
missionens forslag ogsa fremover vil kunne vare ejet af samme holdingselskab
under det tyske transportministerium.

Den danske model har vaeret en forudsetning for de seneste ars politiske fokus
pa nedvendigheden af vedligehold af jernbaneinfrastrukturen og ikke mindst
nye investeringer i infrastruktur. Henset til det betydelige ngdvendige statslige
gkonomiske engagement, er det det regeringens holdning, at der skal kunne
opretholdes en direkte politisk styring af udviklingen af jernbaneinfrastruktu-
ren.

Regeringen ser et steerkt og effektiviseret DSB som en central forudsztning for
realiseringen af de jernbanepolitiske mal. Det er regeringens opfattelse, at sty-
ringen af DSB fortsat har en transportpolitisk og ikke alene en rent forret-
ningsmaessig betydning. Det ville derfor vaere staerkt uhensigtsmaessigt, hvis
styringen af DSB fremover ikke kunne finde sted i transportpolisk regi.

For s& vidt angar adgang til markedet findes der ikke adgangsbarrierer for ope-
ratorer, der vil kere persontogtrafik i Danmark, da enhver operater med de
rette tilladelser siden 2000 har kunnet drive persontogtrafik i Danmark.

11. Tidligere forelaeggelse for Folketingets Europaudvalg

Forslaget har veeret til forhandlingsoplaeg i Folketingets Europaudvalg den 30.
maj 2014 i forbindelse med raddsmede (TTE) den 5. juni 2014 og til orientering i
Folketingets Europaudvalg den 1. marts 2013 og den 3. oktober 2014.

Side 48/67
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Dagsordenspunkt 6: Forslag til Europa-Parlamentets og Riadets for-

ordning om ophaevelse af Radets forordning (EGF) nr. 1192/69 om Side 49/67
fzelles regler for normaliseringen af jernbanevirksomhedernes

regnskaber

KOM(2013) 26

1. Resumé

Kommissionen fremsatte den 30. januar 2013 sine forslag i fjerde jernbane-
pakke, herunder forslag til Europa-Parlamentets og Radets forordning om
ophaevelse af Radets forordning (EOF) nr. 1192/69 om fzlles regler for nor-
maliseringen af jernbanevirksomheders regnskaber.

Kommissionen foreslar at ophaeve forordning nr. 1192/69/EOF, idet forord-
ningen vurderes forzldet og uforenelig med gaeldende EU-retsakter.

Forordningen tillader medlemsstaterne at kompensere 36 specificerede jern-

banevirksomheder, herunder DSB, for betaling af forpligtelser, som virksom-
heder inden for andre transportformer ikke skal afholde, f.eks. seerlige fami-

lieydelser og pension, uden at det er i strid med reglerne om statsstotte.

Kommissionen vurderer, at forordningen er foraldet og uforenelig med gael-
dende EU-ret.

Det italienske formandskab har indikeret, at forordning vedr. ophaevelse om
feelles regler for normaliseringen af jernbanevirksomhedernes regnskaber
forventes at blive behandlet pa radsmedet den 3. december 2014.

Forordningen geaelder direkte, men anvendes p.t. ikke i Danmark.

2. Baggrund

Som en del af 4. jernbanepakke har Kommissionen ved KOM-nr. (2013)26 af
30. januar 2013 fremsendt forslag om Europa-Kommissionens forslag til Euro-
pa-Parlamentets og Radets forordning om ophavelse af Radets forordning
(EQF) nr. 1192/69 om felles regler for normaliseringen af jernbanevirksomhe-
ders regnskaber. Forslaget er oversendt til Radet den 4. februar 2013 i dansk
sprogversion. Forslaget er fremsat med hjemmel i TEUF artikel 91 og 109 og
skal behandles efter den almindelige lovgivningsprocedure i TEUF artikel 294.

Baggrunden for Kommissionens forslag om at ophave forordningen er, at
Kommissionen vurderer, at den er foraeldet og uforenelig med galdende EU-
ret.
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3. Formal og indhold

° .. . . Side 50/67
Formalet med Kommissionens forslag om at opheve forordningen, er at fjerne

uoverensstemmelser i EU's retsorden og bidrage til forenklingen ved at fjerne
en retsakt, der er blevet foraldet.

Forordningen, der foreslds opheevet, tillader medlemsstaterne at kompensere
36 specificerede jernbanevirksomheder, herunder DSB, for betaling af forplig-
telser, som virksomheder inden for andre transportformer ikke skal aftholde,
f.eks. sarlige familieydelser og pension.

Forordningen medferer, at nar reglerne for normalisering anvendes korrekt,
anses en sadan statsstotte for at veere forenelig med det indre marked, og med-
lemsstaterne er fritaget for pligten til at anmelde statsstatte, selv om de har
pligt til at offentliggore deres afgorelser om kompensation. Pa nuverende tids-
punkt benytter alene et fatal af medlemsstaterne forordningen som grundlag
for at betale kompensation.

Forordningen hanger ifelge Kommissionen ikke sammen med og er uforenelig
med de geldende lovforanstaltninger af en rackke arsager.

Blandt andet skal jernbanevirksomheder drives efter de principper, som gaelder
for kommerecielle virksomheder. Derfor kan ingen statslig kompensation for
forsikringer, pensioner eller andre driftsudgifter tillades (undtagen som kom-
pensation for varetagelse af offentlig tjeneste). Dette princip er ikke alene fast-
sat i henhold til traktatens statsstotteregler, men er mere specifikt fastsat i ret-
ningslinjerne for statsstotte til jernbaneselskaber (2008/C 184/07).

Hertil kommer, at listen over specificerede jernbanevirksomheder, som er be-
rettigede til kompensation efter forordningen, og forordningens klassificering
af kompensationsformer, der kan udbetales til jernbanevirksomheder, forud-
satter, at infrastrukturforvaltningen er integreret i jernbanevirksomheders
aktiviteter, hvilket er i strid med principperne om adskillelse af vaesentlige
funktioner og adskillelse af regnskaberne.

Endelig er kun 36 jernbanevirksomheder ifalge forordningen berettiget til
kompensation. Forordningen kan have haft sin berettigelse, da etablerede jern-
banevirksomheder udelukkende konkurrerede med andre transportformer og
ikke med andre jernbanevirksomheder, men i det liberaliserede marked, hvor
jernbanevirksomheder konkurrerer direkte med de traditionelle monopoler, er
det uhensigtsmeassigt at forskelsbehandle mellem forskellige virksomheder.
Hvis de finansielle vilkar (som folge af forordningen) afviger mellem jernbane-
selskaberne indbyrdes, sikres nytilkomne ikke ikke-diskriminerende adgangs-
betingelser. F.eks. kan nytilkomne virksomheder fa vanskeligt ved at tiltreekke
personale fra etablerede jernbanevirksomheder, fordi sidstnaevnte muligvis kan
tilbyde mere favorable pensionsvilkar ved hjalp af subsidier, der er modtaget i
medfer af forordningen.
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Betaling af kompensation i henhold til forordningens kategori IV (udgifter til

anleeg, hvor bane krydser vej) er udgifter i relation til en infrastrukturforvalters Side 51/67
funktioner, som i henhold til artikel 8 i direktiv 2012/34/EU kan opna statslig

finansiering. Forordningens kategori IV er dermed overfladig, idet kompensa-

tion af udgifter efter forordningens kategori IV er forenelig med den eksiste-

rende lovgivning.

4. Europa-Parlamentets udtalelser

Europa-Parlamentet vedtog den 26. februar 2014 deres forstebehandling af
forslaget.

Af forstebehandlingen fremgar det, at Europa-Parlamentet gnsker at fristen for
gennemforelsen af direktiv 2012/345/EU i national ret skal ske den 16. juni
2015.

Endvidere gnsker Europa-Parlamentet, at forordningen forst treeder i kraft to
ar efter offentliggorelsen i Den Europaiske Unions Tidende mod Kommissio-
nens forslag om at forordningen traeder i kraft dagen efter offentliggorelsen i
Den Europaiske Unions Tidende.

5. Naerhedsprincippet

Spergsmalet om naerhedsprincippet er ikke relevant, da der er tale om ophae-
velse af en forordning.

6. Gaxldende dansk ret

Forordningen gelder direkte, men anvendes ikke p.t. i Danmark.

~». Konsekvenser

En ophevelse af forordningen vurderes ikke at medfere statsfinansielle konse-
kvenser, da forordningen ikke anvendes p.t. i Danmark.

DSB har endnu ikke gjort brug af de muligheder, som forordningen giver, og
har endvidere oplyst, at de ikke forventer at bruge den i fremtiden. Der nyan-
saettes ikke leengere medarbejdere som tjenestemand i DSB, men DSB har af
historiske arsager en betydelig andel tjenestemandsansatte medarbejdere, hvis
pensionsvilkar er gkonomisk mere byrdefulde for virksomheden end overens-
komstansatte medarbejdere.

Evt. merudgifter atholdes inden for den eksisterende ramme.

8. Horing

Forslag blev sendt i hgring den 7. februar med frist den 6. marts 2013 i EU-
specialudvalget for transport samt til falgende organisationer: Aarhus Letbane
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I/S, DNV KEMA, Lloyds, Aktins Danmark A/S, NIRAS samt Siemens A/S og
Jernbanenavnet. Side 52/67

DSB har oplyst, at man ikke umiddelbart har nogle kommentarer hertil.

9. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Der er ikke kendskab til andre landes holdninger til forslaget.

10. Regeringens generelle holdning

Regeringen er generelt positiv over for regelforenklingsinitiativer. Det er rege-
ringens holdning, at forordningen ber ophaves pa sigt, men med en rimelig
frist for virkningen af ophavelsen, saledes at DSB’s historisk betingede merud-
gifter til tjenestemandspensioner om ngdvendigt kan héndteres i denne forbin-
delse, sdfremt DSB vil gore brug af de muligheder, som forordningen giver.

11. Tidligere forelaeggelse for Folketingets Europaudvalg

Kommissionens forslag til ophavelse af forordning nr. 1192/69/EQF er ikke
tidligere forelagt for Folketingets Europaudvalg. 4. jernbanepakke har tidligere
veaeret naevnt til orientering den 1. marts. 2013 i forbindelse med radsmede
(TTE) den 11. marts 2013. Notat blev fremsendt den 14. februar 2013. Euro-
paudvalget har modtaget grund- og naerhedsnotat den 4. marts 2013.
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Dagsordenspunkt 77: Forslag til zendring af forordning (EF) nr.
1370/2007 for sa vidt angar abning af de nationale markeder for Side 53/67
personbefordring med jernbane (PSO-forordningen)

KOM (2013) 28
1. Resumé

Kommissionen fremsatte den 30. januar 2013 fjerde jernbanepakke, herunder
forslag til ndring af den sdkaldte PSO-forordning om de nationale markeder
for personbefordring med jernbane.

Forslaget indeholder fzlles regler for tildeling af kontrakter om offentlig per-
sonbefordring, herunder at kontrakter skal sendes i udbud fra december
2019.

Kommissionen foreslar desuden, at der udarbejdes planer for offentlig per-
sonbefordring, hvori der fastszettes mdl for den offentlige transportpolitik og
udbud. Tilsynsorganet skal overvdge dette. Derudover foreslar Kommissio-
nen, at i de medlemsstater, hvor der ikke findes et velfungerende leasingmar-
ked, skal medlemsstaterne sikre adgang til rullende materiel for interesserede
operaterer.

Det italienske formandskab har sat PSO-forslaget pa dagsorden for radsmo-
det den 3. december 2014 med henblik pa fremskridtsrapport.

2. Baggrund

Som en del af fjerde jernbanepakke har Kommissionen ved KOM (2013) 28 af
30. januar fremsendt forslag om forslag til eendring af forordning (EF) nr.
1370/2007 for s vidt angar abning af de nationale markeder for personbefor-
dring med jernbane. Forslaget er oversendt til Radet den 4. februar i dansk
sprogversion. Forslaget er fremsat med hjemmel i TEUF artikel 91 og skal be-
handles efter den almindelige lovgivningsprocedure i TEUF artikel 294. Radet
treeffer afgorelse med kvalificeret flertal.

Som baggrund for forslaget henviser Kommissionen til hvidbog om fremtidens
transportpolitik fra marts 2011, hvor Kommissionen fremfgrer sin vision for et
feelles europeisk jernbaneomrade med et indre jernbanemarked, hvor europae-
iske jernbaneselskaber kan udbyde deres tjenester uden at veere hindret af
ungdige tekniske og administrative barrierer.

Kommissionen peger desuden p4, at der i lobet af det seneste arti er vedtaget
tre lovpakker for jernbanesektoren, som har til formal at abne de nationale
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jernbanemarkeder og gare dem mere konkurrencedygtige og kompatible pa
EU-niveau. Side 54/67

Til trods for EU's lovgivningstiltag er jernbanernes andel af transportmarkedet
internt i EU fortsat beskeden.

Kommissionen fremhaever, at langt storstedelen af den indenlandske trafikbe-
tjening ikke foregar pa et forretningsmeessigt grundlag, men pa baggrund af
kontrakter om offentlig trafikbetjening. Eftersom der ikke findes faelles EU-
regler om tildelingen af kontrakter om offentlig trafikbetjening, har nogle med-
lemsstater indfort konkurrencebaseret udbud af kontrakter, mens andre tilde-
ler dem direkte uden forudgaende udbud.

Kommissionen finder sdledes, at der er et kludetappe af forskellige regelseet i
EU, der gar det vanskeligt for jernbaneselskaberne at udnytte det fulde poten-
tiale ved at drive virksomhed pé det indre marked.

3. Formal og indhold

Kommissionens overordnede formal med forslaget er at forbedre kvaliteten af
personbefordringen med jernbane og gge driftseffektiviteten, for at gore jern-
banerne mere konkurrencedygtige og attraktive sammenlignet med andre
transportformer.

Forslaget indeholder fzlles regler for tildeling af kontrakter om offentlig per-
sonbefordring med jernbane sammen med ledsageforanstaltninger, der tager
sigte pa at forbedre udbudsprocedurerne.

Definition af kompetent lokal myndighed
Kommissionen foreslar at preecisere udtrykket "kompetent lokal myndighed" i

den geldende forordning. Preeciseringen skal gore det klart, at en "kompetent
lokal myndighed" dekker byomrader eller landdistrikter og ikke store dele af
det nationale omréde.

Plan for offentlig personbefordring

Kommissionen gnsker, at de kompetente myndigheder opstiller og ajourfarer
planer for offentlig personbefordring, der deekker alle relevante transportfor-
mer for det omrade, som de er ansvarlige for. I planen fastsaettes mél for den

offentlige transportpolitik, og hvordan maélene nés.

De offentlige serviceforpligtelser og tildelingen af kontrakter skal ske i overens-
stemmelse med de geldende planer.

Ved fastlaeggelsen af de offentlige serviceforpligtelser udarbejder den kompe-
tente myndighed et udkast til disse forpligtelser og deres anvendelsesomrade,
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og herer pa passende vis de relevante bergrte parter og tager hensyn til deres
synspunkter. Side 55/67

Ved offentlig personbefordring med jernbane gaelder desuden, at tilsynsorganet
(Jernbanenavnet), skal sikre, at kravene i planen opfyldes.

Maksimal veerdi af en kontrakt

Kommissionen foreslar, at den maksimale volumen af en kontrakt om offentlig
trafikbetjening opgjort i togkilometer, maksimalt ma veere den hgjeste veerdi af
enten 10 mio. togkilometer eller en tredjedel af den samlede volumen af per-
sonbefordring med jernbane pa nationalt plan, der er omfattet af en kontrakt
om offentlig trafikbetjening.

Direkte tildeling ved mindre kontrakter
Kommissionen finder, at direkte tildeling fortsat skal veere mulig for offentlig

personbefordring med jernbane, hvis den arlige gennemsnitsveardi anslas til: a)
mindre end 5 000 000 EUR eller b) hvis det arlige transportarbejde er mindre
end 150 000 vognkilometer.

Krav om udbud

Kommissionen foreslar, at den geldende forordnings artikel 5, stk. 6, udgar,

séledes at de generelle regler for udbudsprocedurer ogsa kommer til at gaelde
for jernbanebefordring, og den eksisterende mulighed for direkte tildeling af
kontrakter bortfalder.

Adgang til rullende materiel
Kommissionen foreslar, at i de medlemsstater, hvor der ikke findes et velfunge-

rende leasingmarked for rullende materiel, er det op til de kompetente myn-
digheder at traeffe foranstaltninger, der sikrer effektiv adgang pa lige vilkar til
rullende materiel.

Hyvis der saledes pé et transportmarked ikke findes virksomheder, der leaser
rullende materiel pa lige og kommercielt levedygtige vilkar til alle relevante
operatgrer, finder Kommissionen, at medlemsstaterne skal sgrge for, at rest-
veerdirisikoen i forbindelse med rullende materiel beeres af de kompetente
myndigheder.

Kommissionen foreslar, at de neermere bestemmelser for procedurer og foran-
staltninger, der skal sikre adgang til det rullende materiel, skal fastlaegges i
gennemforelsesretsakter pa grundlag af undersogelsesproceduren senest 18
maneder efter forordningens ikrafttraeden.

Offentliggarelse af oplysninger om kontrakter
Kommissionen foreslar, at hver kompetent myndighed skal offentliggere en

arlig rapport om de offentlige serviceforpligtelser, den er ansvarlig for, med
oplysninger om startdato og lebetid for kontrakter. Rapporten skal sondre mel-
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lem bustrafik og skinnebaret trafik, og give mulighed for at kontrollere og vur-
dere det offentlige transportnets effektivitet, kvalitet og finansiering. Side 56/67

Overgangsperiode i forbindelse med kravet om udbud

Kommissionen finder, at kontrakter der er tildelt direkte i perioden 1. januar
2013 - 2. december 2019, kan fortsette, indtil de udlgber, dog hgjst til den 31.
december 2022.

4. Europa-Parlamentets udtalelser

Europa-Parlamentet vedtog den 26. februar 2014 deres forstebehandling af
forslaget.

Af forstebehandling fremgar det, at kravene til planer for offentlig personbe-
fordring ikke ber g& udover, hvad der er nodvendigt. Parlamentet finder, at
planerne skal indeholde grundleggende krav om bl.a. tilgaengelighed for han-
dicappede og omstigningsmuligheder, for offentlig jernbanetransport skal pla-
nerne indeholde en rakke effektivitetskriterier om bl.a. andel af personbefor-
dring, punktlighed, omkostningseffektivitet, trafikhyppighed og kundetilfreds-
hed og det rullende materiels tilstand samt principper for fastsettelse af tak-
ster.

Parlamentet finder, at antallet af kontrakter om offentlig personbefordring skal
vaere mellem 1 og 4 athaengigt af volumen af kontrakten om offentlige trafikbe-
tjening. Det foreslas, at medlemsstaterne skal have mindst én kontrakt, hvis det
nationale markeds volumen for personbefordring med jernbane er omfattet af
en kontrakt om offentlig trafikbetjening pa indtil 20 mio. togkilometer. To kon-
trakter hvis volumen er mellem 20 og 100 mio. togkilometer. Tre hvis den er
mellem 100 og 200 mio. togkilometer og fire hvis den er over 200 mio. togki-
lometer.

Der foreslas desuden @ndringer, der gor det muligt for de kompetente myndig-
heder at udelukke jernbanevirksomheder fra udbudsprocedurer, hvis virksom-
hederne kommer fra et land, hvor de kompetente myndigheder ikke har be-
myndigelse til at tildele kontrakter via udbudsprocedure.

Parlamentet finder desuden, at det fortsat skal veere muligt at tildele kontrakter
om offentlig personbefordring i en overgangsperiode, hvis en rakke kriterier er
opfyldt og begrundet i planerne for offentlig personbefordring. Varigheden af
sddanne kontrakter ma ikke overstige 9 ar.

Om ikrafttreedelse finder Parlamentet, at de nye regler skal gaelde fra den 3.
december 2022. Kontrakter indgaet for 3. december 2022 skal udlgbe senest
10 &r efter forordningens traeder i kraft.
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5. Naerhedsprincippet
Side 57/67
Kommissionen vurderer, at medlemsstaternes indsats alene ikke kan sikre et
sammenhangende jernbanemarked i EU og lase problemet med forskelligarte-
de fortolkninger af lovgivningen. Kommissionen finder sdledes, at problemets
kerne er opretholdelsen af nationale regler, der fungerer som hindringer for det
indre marked.

Indsatsen pa EU-plan skal sikre en konsekvent gennemforelse af EU's regel-
vaerk pa jernbaneomradet, hvilket skulle fare til oprettelsen af et faelles europae-
isk jernbaneomrade uden nogen ungdvendige administrative og tekniske hin-
dringer.

Regeringen er af den opfattelse, at en rakke forhold i den geeldende forordning,
fortsat bedst lader sig regulere pa nationalt niveau, hvor indsigten i nationale
behov for drift, service mv. er storst.

Regeringen finder dog samlet set, at neerhedsprincippet er overholdt, da rege-
ringen anerkender, at hvis der skal skabes et indre marked for offentlig person-
befordring pa jernbaneomradet, ma der vaere faelles rammebetingelser, herun-
der i forhold til udbud af kontrakter om offentlig personbefordring.

6. Gaxldende dansk ret

Omradet er i dag reguleret af den geeldende EU-forordning. Séfremt forslaget
gennemfores med dets nuveerende indhold, vil der veere behov for at foretage
@ndringer i lov om jernbane, da transportministeren ikke laengere vil kunne
paleegge DSB at udfere trafik uden at gennemfare udbud.

~». Konsekvenser

Forslagets statsfinansielle og samfundsgkonomiske konsekvenser er meget
komplekse og pa nuverende stadie vanskelige at vurdere. Der kan vere bade
gevinster i form af gget effektivitet og tab ved udbud, f.eks. i form eventuelle
tab af netvaerksfordele, alt afheengig af hvordan udbud gennemfores.

Kommissionens forslag om udvikling af planer for offentlig personbefordring
og offentliggarelse af arsrapporter mv. vil medfere ggede administrative konse-
kvenser for akterer i transportsektoren, forst og fremmest for Transportmini-
steriet, tilsynsorganet (Jernbanenavnet) og trafikselskaberne.

Eventuelle merudgifter ifbm. forslaget atholdes inden for eksisterende ramme.
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8. Horing

Forslag blev sendt i hering den 7. februar med frist den 6. marts 2013 i EU-
specialudvalget for transport samt til folgende organisationer: Aarhus Letbane
I/S, DNV KEMA, Lloyds, Aktins Danmark A/S, NIRAS samt Siemens A/S og Jern-
banenavnet.

Folgende hgringssvar er modtaget.
DSB:

"DSB hilser forslagene velkomne. DSB statter op om forslaget om at dbne for
konkurrence pa de nationale jernbanemarkeder. Konkurrence bor ikke veere et
mal i sig selv, men DSB er af den overbevisning, at konkurrence kan vaere med
til at skeerpe operaterernes omkostningsbevidsthed samt i sidste ende at for-
bedre det produkt, som passagererne modtager.

Det er dog afgerende at sikre, at konkurrencen sker pa lige og fair vilkar, og at
grundlaget for konkurrencen udformes med hgjdetagen for, at den nuveerende
konkurrence primeert foregir mellem statsejede operatgrer, som opererer un-
der vidt forskellige rammer.

Der er stor forskel pa starrelsen og geografien og dermed ogsé jernbanesyste-
merne i de forskellige europaeiske markeder. Nogle er — som Danmark — pree-
get af enkelte vigtige hovedferdselsarer, mens andre lande har langt sterre
geografisk fleksibilitet i tilretteleeggelsen af udbud. Derfor er det ikke uden be-
tydning i forhold til passagerernes rejseoplevelse samt netvaerksfordele, hvor-
vidt der opsettes fleksible eller rigide rammer for starrelsen pa en udbudt
streekning.

Af hensyn til tilpasning til nationale og skonomiske forhold samt af hensyn til
nerhedsprincippet finder DSB det endvidere vigtigt, at man ikke fratager de
nationale kompetente myndigheder muligheden for at veelge at tildele en kon-
trakt direkte uden forudgdende udbud. Det er séledes DSB’s opfattelse, at an-
svaret for at fastseette kontrakttildelingsform med eller uden forudgaende ud-
bud fortsat skal veere hos de nationale kompetente myndigheder.

Nedenfor folger DSB’s bemarkninger til de forskellige dele af forslaget. Det
bemarkes, at kommentarerne til artikel 2a, stk. 6, litra b) og artikel 5, stk. 6 i
forslag COM(2013)28 er sarligt veesentlige.

DSB uddyber gerne sine bemarkninger ved et mgde med Transportministeriet.
e Som folge af forslagets artikel 1, stk. 1, litra b) foretages en e&ndring i for-

ordningens artikel 2, litra e), s bestemmelsen suppleres med felgende:
“Offentlige serviceforpligtelser omfatter ikke offentlig personbefordring,

Side 58/67
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der er mere vidtgdende end, hvad der er nodvendigt for at udnytte net-

vaerkseffekterne pa lokalt, regionalt eller subnationalt plan." Side 59/67

DSB anser den supplerende del af definitionen af offentlig serviceforplig-

telse som varende for snaver. For det forste ber definitionen efter DSB’s

opfattelse ikke begrenses til, hvad der er nedvendigt for at udnytte net-
vaerkseffekter pa lokalt, regionalt eller subnationalt plan, men det ber
overlades til de kompetente myndigheder at vurdere det nedvendige om-
fang af kontrakter om offentlig serviceforpligtelse i overensstemmelse med
nerhedsprincippet, herunder at have mulighed for at leegge veegt pa nati-
onale netvarksfordele. Derudover star det ikke helt klart, hvad der forstés
ved begrebet “netvaerkseffekter”.

Ifolge forslaget til en ny artikel 2a i forordningen (som er at finde i forsla-

gets artikel 1, stk. 2) skal de kompetente myndigheder regelmaessigt opda-

tere og ajourfere planer for personbefordring. Det er ikke narmere angi-
vet, hvad der menes med “regelmaessigt”, hvilket derfor méa vaere op til de
enkelte medlemsstater at afggre. Det er heller ikke angivet pa hvilket
sprog, planerne skal offentliggares, og DSB antager derfor, at det alene er
pa medlemsstatens eget sprog. DSB ser det generelt som positivt, at der
fastseettes planer for offentlig personbefordring men anser detaljerne fast-
sat pa EUplan i forslagets artikel 2a. stk. 1, litra a) til ) som for vidtgaen-
de. Der bar overlades et storre skon til de nationale kompetente myndig-
heder.

I forslaget til den nye artikel 2a, stk. 6, litra b) (som er at finde i forslagets

artikel 1 stk. 2) fastlegges en maksimal arlig volumen for kontrakter om

offentlig trafikbetjening til den hgjeste vaerdi af 10 mio. togkilometer eller
en tredjedel af den samlede volumen af personbefordring med jernbane pa
nationalt plan, der er omfattet af en kontrakt om offentlig trafikbetjening.

DSB ser store udfordringer i dette forslag:

1. For det forste er det hensigtsmaessigt og bedst stemmende mednaer-
hedsprincippet, at de kompetente myndigheder i den enkelte med-
lemsstat har ansvaret for at fastsette storrelsen pa kontrakter om of-
fentlig trafikbetjening pa baggrund af de konkrete forhold i det pageel-
dende omréde og inden for rammerne af national lovgivning.

2. For det andet kan et krav om opdeling i kontrakter af maksimum en
tredjedel af landets storrelse fore til tab af vaesentlige netvaerksfordele,
hvilket kan medfare en forringet rejseoplevelse for kunderne samt en
gkonomisk uhensigtsmassig brug af materiel samt ogede administra-
tive omkostninger. Danmark har pa grund af sin geografi enkelte
streekninger, som er helt afgarende for al landsdaekkende - samt en del
regional — trafik. Dette har betydning nar man planlaegger brugen af
materiel i fjern__ og regionaltrafikken, og kan medfere et uforholds-
maessigt stort tab af netvaerksfordele ved en opdeling af trafikken i et
givent antal udbudspakker. I andre lande som f.eks. Tyskland, Frank-
rig m.fl. er der en langt storre geografisk betinget frihed ift. opsplit-
ning af jernbanen i forskellige udbudte pakker. En sarlig problematik
ligger i, at begrebet ”den samlede volumen af personbefordring med
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jernbane pa nationalt plan” ikke er Klart defineret. Hvis “volumen” er

ensbetydende med antal passagerer, vil det i Danmark f.eks. fa den Side 60/67
konsekvens, at S-banen vil skulle deles op i mere end én kontrakt. Hvis

derimod volumen henviser til antal passagerkilometer, vil Sbanen

kunne udbydes samlet.

3. For det tredje er der stor forskel pa, hvad en tredjedel af den samlede
volumen af personbefordring med jernbane pa nationalt plan udger i
de forskellige medlemsstater f.eks. hhv. i Danmark og Tyskland, og
forslaget far derved ganske forskellig betydning for medlemsstaterne. I
sma og mellemstore medlemsstater vil landet skulle opdeles i mindre
streekninger end de store medlemsstater. Hvis Kommissionen gnsker
at undga kontrakter, der deekker hele en medlemsstats omrade, kan
der eventuelt foreslas en formulering, der deckker dette.

o I forslaget til artikel 4, stk. 8, 2. seetning (som er at finde i forslagets artikel
1, stk. 3) foreslar DSB tilfojet, at det alene er offentligt tilgeengelige infor-
mationer, som de kompetente myndigheder skal stille til radighed for alle
de interesserede parter, siledes at setningen vil lyde: ”Disse informatio-
ner omfatter offentligt tilgaengelige oplysninger om passagereftersporg-
sel...”. Dette er baseret pa omkostningerne forbundet med at identificere
og stille de pagaeldende informationer til radighed, og at der er tale om
forretningsfortrolige oplysninger og know how tilhgrende de eksisterende
operatgrer.

o Rakkefolgen pa greenserne i forslaget til artikel 5, stk. 4, litra a) og b) (som
er at finde i forslagets artikel 1, stk. 4) ber efter DSB’s opfattelse afklares. I
litra a) er graensen saledes hgjere (5 mio. €) for kontrakter, som omfatter
offentlig personbefordring med jernbane i modsetning til 1 mio. € for gv-
rige kontrakter. Litra b) derimod indeholder lavere graenser for kontrak-
ter, som omfatter offentlig personbefordring med jernbane (150.000
vognkilometer) i modsatning til avrige kontrakter (300.000 vognkilome-
ter).

e Forslaget til artikel 5, stk. 6 (som er at finde i forslagets artikel 1, stk. 4)
ophever muligheden for den kompetente myndighed i den gaeldende for-
ordning nr. 1370/2007 for at indga kontrakter om offentlig trafikbetjening
med jernbane uden forudgaende udbud. Efter DSB’s opfattelse bor den
gaeldende forordnings artikel 5, stk. 6 og muligheden for direkte kontrakt-
indgéelse opretholdes. Den kompetente myndighed bgr i overensstemmel-
se med naerhedsprincippet fortsat have ansvaret for at vurdere, i hvilke til-
feelde kontraktindgaelse pa baggrund af en udbudsprocedure er den mest
egnede kontraktstildelingsform og i hvilke tilfeelde direkte kontraktindga-
else er den mest egnede form pa baggrund af de konkrete omstaendighe-
der. Den kompetente myndighed kan ved anvendelsen af en kombination
af udbudte kontrakter og direkte tildelte kontrakter skabe og opretholde et
konkurrencepres pé operatererne uden at miste fordelene ved direkte kon-
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trakttildeling, eksempelvis af kontrakter pa hovednettet. Efter DSB’s op-
fattelse bar forslaget til artikel 5, stk. 6 sdledes erstattes med den gaelden-
de forordnings artikel 5, stk. 6.1

Safremt der kan opnés enighed om, at medlemsstaterne forsat har mulig-
hed for at tildele kontrakter direkte, er der behov for felgende konsekvens-
rettelser:

o Forslaget til artikel 8, litra a) (som henviser til forslagets artikel 1, stk.
7) henviser alene til artikel 5, stk. 3. Som en konsekvens af at den gel-
dende forordnings artikel 5, stk. 6 og muligheden for kontraktindgéel-
se uden forudgdende udbud efter den kompetente myndigheds skon
efter DSB’s opfattelse bar opretholdes, og at der i gvrigt i forslaget er
endringer til andre af bestemmelserne i artikel 5, foreslar DSB, at ar-
tikel 8 henviser til "artikel 5” og ikke artikel 5, stk. 3.

o Som en konsekvens af at den geeldende forordnings artikel 5, stk. 6 ef-
ter DSB’s opfattelse bar opretholdes, og at der fortsat i ifalge Kommis-
sionens forslag vil vaere mulighed for kontraktindgaelse uden forud-
gdende udbud efter artikel 5, stk. 2, 4 og 5 bar forslaget til artikel 8,
litra b) slettes.

o Endelig bemaerkes, at forslagets praeambel bor a&ndres i overens-
stemmelse med ovennavnte bemarkninger. Herunder ber betragt-
ning nr. 7, 10, 14, 15 og 16 slettes.”

DI Transport:

”DI Transport er positivt indstillet til Kommissionens forslag, der har til hen-
sigt at sikre en ramme for forbedret kvalitet og effektivitet i jernbanepassager-
befordring. Kommissionen foreslar, at kontrakter om offentlig servicebetjening
pa jernbanen efter udgangen af 2019 ogsa omfattes af udbudspligt efter udgan-
gen af 2019, sddan som det allerede er tilfeeldet pa busomréadet. Dog saledes, at
pligten kun omfatter kontrakter over et vist volumen. Kommissionen opstiller i
den forbindelse optioner for at sikre, at adgangen til rullende materiel ikke
bliver en begransende faktor i at opfylde mélsaetningerne.

Det er DI Transport opfattelse, at konkurrence om driftsopgaverne kan vere et
af flere midler til at opna en effektiv, velfungerende, kundeorienteret og inno-
vativ jernbane. Det méd dog ogsa konstateres, at fremdriften i at skabe et vel-
fungerende jernbanemarked har veret relativt begranset til dato. Dette til
trods for, at der er god evidens for, at konkurrence er et velegnet instrument til
at opna de gnskede effekter. De gode eksempler kan for eksempel findes i Eng-
land og Sverige, men ogsa i Danmark.

DI Transport skal derfor anbefale, at Danmark tager positivt imod Kommissio-
nens forslag. DI Transport har bemarket, at der i Transportministeriets
Grund- og narhedsnotat dateret 27. februar 2013 til Folketingets Europaudvalg
og Transportudvalg angives visse danske forbehold over for Kommissionens

Side 61/67
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forslag. Vi finder det pakreavet at knytte enkelte bemaerkninger til disse forbe-
hold. Side 62/67

Forst og fremmest finder vi det problematisk, at Grund- og neerhedsnotatet slet
ikke bergrer Kommissionens konsekvensanalyse af forslagene. Vi taler om of-
fentlig servicetrafik, hvortil der knytter sig en betydelig skattefinansiering. Net-
op derfor bar de gkonomiske effekter af forslaget reflekteres over for de politi-
ske beslutningstagere. Kommissionen angiver, at forslaget i sin helhed vil skabe
en nettonutidsvardi pa 21 — 29 mia. EUR i perioden 2019 — 2035. De positive
gkonomiske effekter i den danske kontekst afspejles pa tilsvarende vis i flere
uafhaengige danske rapporter, f.eks. BCG-rapporten fra 2009 og Quartz-
rapporten fra 2011. Vi skal derfor anbefale, at de agkonomiske effekter af Kom-
missionens forslag belyses objektivt i en ny uafhaengig analyse. Vi er af den
opfattelse, at en sddan analyse kan gennemfores tids nok i forhold til den politi-
ske proces om Kommissionens forslag. Vi finder det ngdvendigt, at de gkono-
miske effekter afspejles i den videre danske forberedelse af sagen.

Det anerkendes i ovennavnte Grund- og nerhedsnotat, at konkurrence kan
veare et middel til at fremme effektivitet hos togoperatererne, men ogsa at der
kan veere visse udfordringer forbundet hermed, herunder tab af stordriftsforde-
le, risici om for-syningssikkerhed og eventuelt tab af kontinuitet i den langsig-
tede udvikling af sektoren.

DI Transport er enig i, at konkurrence pa jernbaneomradet indeholder en rak-
ke udfordringer, herunder det vigtige i at sikre forsyningssikkerhed i et sam-
fundsvitalt transportsystem. Vi er dog ogsa af den opfattelse, at sddanne udfor-
dringer kan imadegas gennem omhyggelige strategiske overvejelser, grundig
planleegning og god kontraktstyring.

For eksempel er det danske jernbanesystem allerede opdelt i en rakke delseg-
menter (S-tog, Kystbane/@resund, Landsdelstrafik vs regionaltrafik osv.), hvor
imellem der formentlig ikke findes synergier, der bidrager til saerlige stordrifts-
fordele. I bedste fald kan man heevde, at objektiv viden om det optimale forhold
mellem segmentstarrelse og stordriftsfordele er ikke eksisterende. Denne vigti-
ge mangel taler ogsa for gennemforelse af en objektiv analyse, jf. ovenfor.

I et udbudssystem handteres kravet om hgj forsyningssikkerhed dels i den
grundige udvalgelse af kontrakthaver, men ogsa i kraft af kontraktuelle be-
stemmelser om mislighold og operaterens garantistillelser. Sidstnaevnte var
eksempelvis netop, hvad der blev taget i anvendelse for nylig, da en dansk ope-
rater matte forlade sin kontrakt med Skanetrafikken for tid. Overdragelsen til
Skénetrafikkens ngdoperater fandt sted uden trafikale gener.

Vedrorende argumentet om tab af kontinuitet i den langsigtede udvikling af
sektoren, vil vi haevde, at spergsmalet om kontinuitet forst og fremmest er af-
gorende i forhold til infrastrukturens udvikling. Denne del bergres jo netop
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ikke af Kommissionens forslag, men vil fortsat veere en strategisk opgave for

staten. Derimod vil et udbudssystem skabe et langt mere fleksibelt system, hvor Side 63/67
ordregiver har arms leengde til driftsoperateren, og dermed bedre vil veere i

stand til at traeffe rationelt funderede beslutninger, der nemmere kan tilpasse

sig &ndringer i konteksten, for eksempel i rejse- og forbrugsmenstre.

Der henvises i notatet ogsa til en generel bekymring for, om der reelt eksisterer
et tilstraekkeligt byderfelt til at servicere obligatorisk udbud. Pa dansk hold
rejses endvidere en bekymring for, hvordan konkurrencen vil blive, nér jernba-
nemarkedet i et vist omfang bestar af offentligt ejede jernbaneselskaber. Vi
finder i den sammenhéeng, at man ber vare opmearksom p4, at en for neervee-
rende relativt begraeenset markedsdannelse jo netop er forarsaget af, at der hid-
til ikke har eksisteret et egentligt storre, sammenhaengende og kontinuerligt
marked. Skabelsen af et storre, ssmmenhaengende og kontinuerligt marked er
jo netop hvad Kommissionen tilstreeber med sit forslag. Det forbehold der af-
spejles i Grund- og neerhedsnotatet bygger efter vores opfattelse pa en forkert
grundantagelse.

Vi skal i gvrigt bemaerke, at der allerede eksisterer en raekke jernbaneoperata-
rer med privat ejerskab pé det europaiske marked. Vi er ogsa bekendt med, at
andre private virksomheder med relevant operatgrerfaring vil sta pa spring, sa
snart der eksisterer et perspektiv for et storre, ssmmenhangende og kontinuer-
ligt marked.

Endelig er vi helt uforstdende overfor bekymringen om statsejede selskabers
deltagelse i markedet. Det vigtige er konkurrenceelementet i sig selv, og ikke
hvem der ejer hvem. Det er jo netop op til ordregiver at definere sine vilkar og
rammer for konkurrencen, hvormed man selv kan pavirke bredde i byderfeltet.

Vi héber, at vi med ovenstaende har belyst, hvorfor der er behov for en objektiv
og rationel tilgang til Kommissionens forslag, siledes at argumenter for og
imod vurderes pa et sagligt og fagligt funderet grundlag. Vi star naturligvis i
den forbindelse til radighed for de videre dreftelser vedrerende 4. jernbane-
pakke, herunder ikke mindst i forhold til zndringerne i forordning
1370/2007.”

Konkurrencerddet:

“Konkurrenceradet er generelt positiv over for forslag, der kan vare med til at
abne de nationale jernbanemarkeder og gore dem mere konkurrencedygtige og
effektive.

For sa vidt angar Kommissionens forslag til Europa-Parlamentets og Rédets
forordning om @&endring af forordning (EF) nr. 1370/2007 for sa vidt angar ab-
ning af de nationale markeder for personbefordring med jernbane (COM(2013)
28 final) kan Konkurrenceradet derfor tilslutte sig det overordnede formél med
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forslaget om at forbedre kvaliteten af personbefordring med jernbane og oge
driftseffektiviteten, hvilket vil gore jernbanerne mere konkurrencedygtige. Side 64/67
Rédet kan endvidere tilslutte sig de foresldede falles regler for tildeling af kon-
trakter om offentlig personbefordring med jernbane sammen med ledsagefor-
anstaltninger, der tager sigte pa at forbedre udbudsprocedurerne. Formalet
med at gore udbud i forbindelse med tildeling af kontrakter om offentlig trafik-
betjening obligatorisk er at @ge konkurrencen pa de nationale jernbanemarke-
der og dermed gge kvantiteten og kvaliteten af transportydelserne. Den foresla-
ede bestemmelse om obligatorisk udbud ber dog kombineres med en undtagel-
sesbestemmelse, sa ordregiveren i visse serlige tilfaelde far mulighed for at tage
hgjde for de serlige hensyn, som kan gore sig geeldende pa jernbaneomradet,
som f.eks. specifikke problemer med stordriftsfordele, sikkerhed for uforstyrret
opretholdelse af trafikbetjeningen og kontinuitet i den langsigtede udvikling af
sektoren m.v.”

Jernbanensevnet:

Jernbanenaevnet bemaerker indledningsvist, at forslaget til nye EU-regler inde-
holder nye funktioner og befgjelser til Jernbanensvnet. En forsvarlig imple-
mentering og kommende opgavelgsning forbundet hermed indebeerer et vee-
sentligt behov for oget ressourcetilforsel til naevnet.

Nevnet har derudover folgende bemerkninger:

Artikel 2a, stk. 6, litra a:

"Der er her tale om de i bestemmelsen navnte nye opgaver med hensyn til at
kontrollere procedurerne i relation til tildeling af kontrakter om offentlig tra-
fikbetjening.

Der er dermed ogséa her tale om en bestemmelse, som vil palaegge de nationale
tilsynsorganer - for Danmarks vedkommende igen Jernbanenavnet - ogede
opgaver.

Det vil i givet fald ogsé betyde, at Jernbanenavnet kommer til at spille en di-
rekte rolle i forbindelse med savel udbud som tildeling af de naevnte kontrakter,
herunder tilsyn.

Placering af en sddan funktion hos den danske "regulatory body” (Jernbane-
neaevnet) forekommer egnet til at skabe savel interessekonflikter som kompe-
tencekonflikter i forhold til det faktum, at udbud og kontraktretslige forhold
omkring public servicekontrakter (for trafikkeb) allerede i dag er forankret i
flere nationale kompetente myndigheder.

Jernbanenavnet behandler i dag klager vedregrende artikel 5 stk.6 i ovennaevn-
te PSO-forordning, dvs. klager der matte vare over forhandlede trafikkontrak-
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ter. Herudover har Jernbanenevnet ikke i dag nogen kompetencer eller befa-
jelser med hensyn til tildeling af kontrakter om offentlige trafikindkeb. Side 65/67

Artikel 4, stk. 8:

Efter denne bestemmelse skal der ske retslig kontrol med overholdelsen af krav
om, at visse informationer stilles til radighed af medlemsstaternes kompetente
myndigheder til brug for udarbejdelsen af bud i forbindelse med en udbuds-
procedure. Jernbanenaevnet laeser teksten saledes, at den i bestemmelsen om-
talte retslige kontrol forudsattes udevet af medlemsstaternes “regulatory bo-
dy”, dvs. for Danmarks vedkommende Jernbanenavnet.

Ogsa her er der efter danske forhold behov for en afklaring af, hvilken national
kompetent myndighed, som i givet fald skal varetage den naevnte myndigheds-
funktion. Eksempelvis Konkurrence-og Forbrugerstyrelse, Klagenavnet for
Udbud eller Jernbanenavnet.

Artikel 8, stk. 2 og stk. 2a:

Bestemmelsen indeholder en rackke aendringer til forordningens overgangsbe-
stemmelser. Jernbanenavnet har ikke eksakt viden om, hvor lang tid de eksi-
sterende kontrakter om offentlig trafikbetjening er indgaet for. Det er ikke
ualmindeligt, at sddanne aftaler kan veere indgaet for 15 ar. Dette vil i givet fald
ikke veere foreneligt med de foreslaede kortere overgangsfrister.”

9. Generelle forventninger til andre landes holdninger
Forslaget blev prasenteret i landtransportarbejdsgruppen den 23. juli 2014.

Kommissionen prasenterede forslaget med en konstruktiv tilgang og udtrykte
villighed til at indfere storre fleksibilitet for at imgdese medlemsstaternes indi-
viduelle forskelle, bl.a. hvad angér undtagelser, hvor direkte tildeling af udbud
kan accepteres. En lang raekke lande kvitterede for denne imgdekommenhed
fra Kommissionens side.

Den politiske del af fjerde jernbanepakke, herunder PSO-forslaget, blev be-
handlet pa radsmadet den 8. oktober 2014 som en del af en orienterende debat.

Samlet set tegner der sig pa nuvaerende tidspunkt ikke et entydigt billede af
radets position. Det vurderes dog sandsynligt, at Kommissionens forslag om
obligatorisk udbud ikke afvises, om end der knytter sig nogen usikkerhed til et
par af de starre landes position. Der laegges fra en lang rackke landes side vaegt
pa tilstreekkeligt tid i form af overgangsordninger, og at forskellige former for
trafik undtages for udbud.

Formandskabet har oplyst, at man sigter efter at satte forslaget pa dagsorden
med henblik pé fremskridtsrapport pa raidsmedet den 3. december 2014.
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10. Regeringens forelobige generelle holdning
Side 66/67

Der synes ikke at veere én organisationsform for jernbanesektoren i Europa,
som har vist entydige successer.

Der er fordele ved udbud, idet konkurrencen i mange tilfzelde kan fremme bed-
re og billigere lgsninger. Det kan ogsa veere tilfaeldet pa jernbaneomradet. En
erfaring med udbud af personbefordring i Danmark, som har veret positiv, er
udbuddet af dele af togdriften i Midt- og Vestjylland til Arriva.

Der kan dog ogsa veere problemer med udbud i forhold til at sikre netvaerksfor-
dele, sikkerhed for uforstyrret opretholdelse af trafikbetjeningen og kontinuitet
i den langsigtede udvikling af sektoren. Dette gaelder sarligt i den kommende
10-arige periode med store infrastrukturinvesteringer, og hvor der fx skal skif-
tes materiel fra diesel- til eltog. Endvidere kan konkurrencen mellem operatg-
rerne i praksis vaere begranset.

Det er derfor regeringens holdning, at det méa veere op til de enkelte medlems-
lande at beslutte, om og i hvilket omfang de gnsker at gennemfare udbud af
togdriften.

Regeringen vil dog arbejde konstruktivt med i forhandlingerne om Kommissio-
nens forslag, herunder arbejde for at der skabes starre fleksibilitet for med-
lemslandene inden for rammerne af en model med obligatorisk udbud. I den
forbindelse er regeringen saerligt opmerksom pa overgangsperioder, der giver
tilstraekkelig tid til omstilling samt udbud af trafikken pé lokalbanerne, hvor
omkostningerne ved udbud kan risikere at overstige udbudsgevinsterne.

Regeringen er desuden opmarksom pa Kommissionens forslag om offentlige
transportplaner, herunder eventuelle yderligere befgjelser til tilsynsorganet,
bl.a. befgjelser der har politisk karakter. Regeringen finder det séledes betaen-
keligt, hvis tilsynsorganet, som ikke har noget demokratisk mandat, tillegges
kompetencer af politisk karakter. Det skal desuden afklares, hvilken betydning
planerne har for andre transportformer end jernbaneomradet.

Regeringen har derudover fokus pa forslaget om adgang til rullende materiel og
medlemsstaternes forpligtelser i den anledning, herunder at bestemmelser for
procedurer og foranstaltninger skal fastleegges i gennemforelsesretsakter.
Danmark har allerede ved udbud af togtrafik anvendt vilkar om adgang til rul-
lende materiel, der i hoj grad svarer til det foreslaede. Der ses séledes ikke at
vaere noget vaesentligt behov for faelles EU-regler.
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11. Tidligere forelaeggelser for Europaudvalget
Side 67/67

Kommissionens forslag til endring af forordning nr. 1370/2007 er tidligere
forelagt for Folketingets Europaudvalg den 3. oktober 2014 til orientering.
Herudover har 4. jernbanepakke tidligere veeret naevnt til orientering den 1.
marts. 2013 i forbindelse med radsmede (TTE) den 11. marts 2013. Europaud-
valget har modtaget grund- og naerhedsnotat den 4. marts og supplerende
grund- og nerhedsnotat den 25. marts 2013.
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