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Dagsor denspunkt 1 a): Fordlag til direktiv om aendring af direktiv 91/440/E@F om udvikling af
Fadlesskabets jernbaner, KOM (2004) 139

Revideret notat.

Resumé:

Forsdaget indebagrer en dbning af medlemsstater nes jernbanenet for international passagertransport og
for cabotage-(indenrigs-)transport i forbindelse med international passagertransport fra 1. januar
2010.

1. Baggrund og indhold

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

Forliget den 16. marts 2004 mellem Radet og Europa-Parlamentet om Europa-Kommissionens forslag
til EU’s 2. jernbanepakke indebagrer, at R&dets direktiv 91/440/EQF om udvikling af Fadlesskabets
jernbaner aandres, sdledes at EU-landene dbner deres jernbanenet for godstransport senest den 1. januar
2006.

Markedsabningen for passagertransport er dog fortsat begramset til internationale sammenslutninger af
jernbanevirksomheder, der har ret til at udfaere transittrafik i de medlemsstater, hvor de til sasmmendlut-
ningen hgrende jernbanevirksomheder er etableret, samt ret til at udfere trangittrafik i andre medlems-
stater med henblik pa udferelse af international transport mellem de mediemsstater, hvor de til sam-
mensl utningen hgrende jernbanevirksomheder er etableret.

Europa-Kommissionens forslag indebagrer en dbning af medlemsstaternes jernbanenet for international
passagertransport og for passagertransport mellem indenlandske stationer i forbindelse med internatio-
nal passagertransport. Markedsdbningen gadder for alle jernbanevirksomheder, der er etableret inden
for EU.

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

Kommissionen understreger i sin begrundelse for forslaget, at jernbanevirksomheder for at kunne ud-
nytte markedsdbningen fortsat skal vaaei besiddelse af rullende materiel og lokomotivfgrere, der er
godkendt i den medlemsstat, hvor der skal keres samt sikkerhedscertifikat, der er udstedt af den paged-
dende medlemsstat.

Europa-Parlamentet har endnu ikke udtalt sig om forslaget, men pa baggrund af rapporten fra udvalget
forventes Europa-Parlamentet bl.a. at foredd, at forslaget udvidelse til ogsa at omfatte national e togpas-

sagerer.

2. Lovgivningsmaessige konsekvenser



Forslaget berarer folgende gaddende dansk ret:
* Lov om jernbanevirksomhed m.v., jf. lovbekendtgerel se nr. 310 af 28. april 2003.

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

» Bekendtgarelse nr. 59 af 2. februar 2004 om tildeling af jernbaneinfrastruktur (kanaler) m.v.
Gennemfarelsen af forslaget i dansk ret vil kraave en andring af lov om jernbanevirksomhed m.v.

3. Hering

Forslaget er sendt i haring hos f@l gende institutioner, virksomheder og organisationer:

Akademikernes Central organisation, Amtsradsforeningen, Arbejderbevasgel sens Erhvervsrad, Arbejds-
giverforeningen for Handel, Transport og Service, ARRIVA Danmark A/S, DanmarksTransport-
Forskning, Dansk Arbejdsgiverforening, Dansk Industri, Dansk Jernbaneforbund, Danske Busvogn-
maand, DSB, Forbrugerrédet, HK/Stat, Trafik & Jernbane, Hovedstadens Udviklingsrad, HTS, Det
Kommunale Kartel, Kommunernes Landsforening, Landbrugsradet, Landsorganisationen i Danmark,
Metro Service A/S, NOAH-Trafik, De samvirkende Invalideorganisationer, Specialarbejderforbundet i
Danmark, Statsansattes Kartel, Sund og Badt Holding A/S, Adre Sagen, Drestadssel skabet I/S, Ore-
sundsbrokonsortiet.

Heringssvar

Akademikernes Central organisation

Akademikernes Central organisation har ingen bemaarkninger til forslaget.

Danmarks Transportforskning

Danmarks Transportforskning har ingen bemaakninger til forslaget.

Railion Danmark A/S

Railion anfarer generelt, at de to tidligere jernbanepakker endnu ikke har fart det anskede med sig. Rai-
lion mener desuden, at tredje jernbanepakke indeholder elementer, der er direkte skadelige for gods-
transportbranchen. Railion kan derfor ikke stette Kommissionens fordlag til jernbanepakke 3. Railions
specifikke indvendinger vedrerer dog ikke forslaget om markedsdbning for passagertransport.

D estadssel skabet

Drestadssel skabet har ingen bemaakninger til forslaget.

@resundsbro Konsortiet

@resundsbro Konsortiet har ingen bemaakninger til fordaget.



4. Andre landes holdninger

Det britiske formandskab har oplyst at man stiler mod en enighed paradsmedet i december. Enkelte
lande har forsegt at knytte forslaget sammen med det nyligt fremsatte forslaget til forordning om offent-
ligt personbefordring med jernbane og ad vej. (KOM(2005) 319), men der synesikke at vagre tilslutning
blandt medlemslandene til en pakkel gsning. Formandskabet har sat begge fordag pa dagsordenen for at
undgé usikkerhed blandt medlemslandene men stiller kun mod enighed om forslaget om markedsab-
ning.

5. Dansk Holdning

Det er Danmarks holdning, at en reel markedsabning i bedste fald vil kunne medfare en stigende kon-
kurrence inden for jernbaneerhvervet, hvilket vil komme passagererne til gode.

6. Statsfinansielle konsekvenser og samfundsgkonomiske konsekvenser

Gennemfgarelsen af forslaget i dansk ret vil kraave en aandring af lov om jernbanevirksomhed m.v. Der
vil blive tale om indgreb i amtsbanernes eneret, hvilket kan medfere krav om erstatning, hvisikke der
kan indgas en frivillig aftale om markedsdbning med amtsbanerne.

Mulige erstatningskrav i forbindelse med indgreb i amtsbanernes eneret vurderes ikke at medfare vee
sentlige statsfinansielle konsekvenser, idet eneretten vurderes at vaare af beskeden vaadi.

Jernbanevirksomhederne vurderes kun at ville benytte den pataankte markedsabning for passagertrans-
port i mindre omfang. Forslaget vurderes pa den baggrund ikke at indebaare vaesentlige samfundsgko-
nomiske konsekvenser.

7. Naer hedsprincippet

Kommissionen anfarer, at det vil vaae ngdvendigt at vedtage retsakter pa fadlesskabsniveau, hvisjern-
banepassagertransportens transportsandel fra 1998 skal kunne fastholdes frem til 2010 ved at stoppe til-
bagegangen og revitalisere jernbanepassagertransports struktur, volumen og markedsandel. Malet kan
ikke nds ved foranstaltninger pa medlemsstatsniveau. Den enkelte medlemsstat kan vedtage og gennem-
fare de nadvendige juridiske rammer for at dbne medlemsstatens eget jernbanemarked, men har ikke
indflydel se pa organiseringen og struktureringen af jernbanemarkedet i andre medlemsstater, selv om
dette kan have stor betydning for international jernbanetransport, navnlig hvor der er en jernbaneforbin-
delse mellem medlemsstaterne. Medlemsstaterne har mulighed for at indga bilaterale eller multilaterale
aftaler for at organisere international e passsagerforbindelser. Det vil dog indebaare en uacceptabel opde-
ling af det indre marked.

Regeringen er enig i, at fordaget er i overensstemmel se med naahedsprincippet.
9. Tidligereforelasggelser i Europaudvalget

Sagen blev naevnt i Europaudval get den 3. marts 2004 til orientering.



Dagsor denspunkt 1b): Forslag til forordning om offentlig servicetr afik pajernbane og ad vej
K OM (2005) 319

Revideret notat..
Resumé

Med henblik pa at fastlesgge, hvordan de kompetente myndigheder inden for rammerne af EU-retten
kan gribeind i den offentlige personbefordring for at sikre levering af tjenesteydelser af almen interes-
se, som ifglge Kommissionens forslag er hyppigere, sikrere, bedre eller billigere end, hvad der kan op-
nas ved at lade markedskradterne virke, foreslas, at det lagges fast, pa hvilke vilkar de kompetente
myndigheder kan yde kompensation for transportvirksomheder nes omkostninger til at opfylde forsy-
ningspligten og give eneret til offentlig personbefordring.

Gennemfarelsen af forordningen vurderesikke umiddelbart at ville kraave vassentlig omstilling for sek-
toren i Danmark.

1. Baggrund og indhold

Forslaget er vedtaget i Kommissionen den 20. juli 2005 og oversendt til Radet den 25. juli 2005. For-
dlaget er fremsat under henvisning til traktaten, ssalig art. 71 og art. 89, og skal vedtages efter procedu-
reni artikel 251 (om fadles besutningstagen med Europa-Parlamentet).

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

Forslagets hovedelementer er falgende:

Bestemmel serne foresl 3s at finde anvendelse pa national og international offentlig personbefordring
med jernbane og andre skinnekaretgjer og ad vej, dog ikke strakninger der overvejende drives af histo-
risk interesse eller med turistformal.

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

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

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



Endvidere foresl s principper knyttet til udbud. Der gives ogsa mulighed for, at lokale myndigheder
selv kan varetage den offentlige trafikbetjening og for, at der i visse tilfad de kan indgas en underhands-
aftale (~ forhandlet kontrakt).

Lokale kompetente myndigheder kan sdledes beslutte selv at varetage den offentlige trafikbetjening el-
ler indga kontrakt med en intern operater, dvs. en juridisk enhed, der er under den kompetente myndig-
heds ful dstaendige kontrol. Dette skal ske ved underhandsaftale forudsat, at operateren kun driver of-
fentlig personbefordring inden for det geografiske omrade, der hegrer under den pagad dende myndighed,
og ikke deltager i udbud uden for dette omrade. Bestemmelsen er ikke bel gbsmaessigt begraaset.

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

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

« Myndigheden kan ved underhandsaftale indga kontrakter om offentlig trafikbetjening ved min-
dre kontrakter, dvs. hvis den &rlige vaardi andastil hgjst 1 mio. EUR eller det arlige transportar-
bejde er hgjest 300.000 vognkilometer.

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

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

Det bemagkes, at forslaget ikke indskraanker de forpligtelser, der pahviler myndighederne i medfer af
direktiv 92/50/ EQF, 93/36/EQDF, 93/37/EQF og 93/38/EXF som aandret og direktiv 2004/17/EF og
2004/18/EF vedrarende indgael se af offentlige kontrakter.

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

Der stilles sledes krav om

» at kontrakterne skal vaare tidsbegramsede, som udgangspunkt med en | gbetid pa hgjest otte ar
for bustrafik og femten ar for jernbanetrafik

* at det klart defineres, hvilken forsyningspligt operateren skal opfylde

» at principperne for fastssdtel sen af kompensationen skal vaare i overensstemmel se med forord-
ningens bestemmel ser herom og fastlasgges pa forhand i kontrakten

» at det fastlamyges, hvordan omkostningerne til varetagel se af tjenesterne fordeles og

» at det fastlamyges, hvor stor en andel af takstindtasgterne operataren kan beholde.



| avrigt kan der stilles visse krav til operateren, sdledes at ansatte indrgmmes de rettigheder, de ville ha-
ve haft, hvis der havde vaaet tale om en overfersel, som omhandlet i direktiv 2001/23/EF.

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

Videre fremgar af forsaget, at kompensation, der ydesifglge en generel regel eller en underhandsaftale,
skal vagei overensstemmelse med en raskke yderligere bestemmel ser, som er fastsat i bilaget til forord-
ningen.

Navnlig falgende to krav fremgar af bilaget:

1. Kompensationen kan ikke vaare starre end nettovirkningen af den pélagte forsynings- og takst-
pligt. Nettovirkningen beregnes ved at sammenligne den situation, hvor forsyningspligten op-
fyldes med den taakte situation, hvor den pagaddende trafik i stedet blev drevet pa et rent kom-
mercielt grundlag

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

Endvidere fremgéar det af Kommissionens fordag, at hver kompetent myndighed arligt skal offentligge-
re en detaljeret rapport om den forsyningspligt, der hgrer under dens kompetence, de udvalgte operate-
rer samt den kompensation og de enerettigheder, operategrerne har faet til gengadd.

Senest et &r inden offentliggerelsen af udbudet eller indgael sen af underhandsaftalen skal mindst fal-
gende oplysninger offentliggaresi EU-Tidende: navn og adresse pa den kompetente myndighed, den
valgte made for kontraktindgael sen samt den trafikbetjening og det geografiske omrade, kontrakten skal
omfatte.

Kommissionen fored ar fal gende overgangsordninger:

Pa busomradet skal mindst halvdelen af kontrakterne indgasi overensstemmelse med forordningen efter
4 &r og ale kontrakter skal indgasi overensstemmelse med forordningen 8 &r efter forordningens ikraft-
traeden.

Pa jernbaneomradet skal mindst halvdelen af kontrakterne indgési overensstemmel se med forordningen
efter 5 & og alle kontrakter skal indgasi overensstemmelse med forordningen 10 &r efter forordningens
ikrafttrasden.

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

| anden halvdel af overgangsperioden er det muligt under visse forudsagninger at udelukke operatarer
fraat deltage i udbud, hvis operatgren ikke kan dokumentere, at kompensation eller eneret er bevilget i
henhold til forordningens regler for savidt angar mindst halvdelen af vaardien af den offentlige trafikbe-
tjening.



2. Gaddende dansk ret
- Lov omjernbane, jf. Lovbekendtgerelse 1171 af 2. december 2004, med senere aandringer.

- Lov om hovedstadsomradets kollektive persontrafik, jf. lovbekendtgarelse nr. 492 af 16. juni
1995, med senere andringer.

- Lov om den lokale og regionale kollektive personbefordring uden for hovedstadsomradet, jf.
lovbekendtgerelse nr. 493 af 16. juni 1995, med senere aandringer.

- Lov nr. 477 af 24. juni 1992 om @restaden m.v., med senere aandringer.

Fordlaget til forordning vil veae umiddelbart gaddende i dansk ret, hvis det vedtages. Gennemfarel sen
af forordningen vurderes ikke umiddelbart at ville kraeve vaesentlig omstilling for sektoren i Danmark.
Som falge af forordningen kan der dog eventuelt vaae behov for mindre justeringer af den relevante
lovgivning og de administrativt fastsatte regler.

3. Haring
Fordlaget er sendt i haring hos f@ gende virksomheder og organisationer:

Akademikernes Central organisation, Amtsrédsforeningen, Arbejderbevasgel sens Erhvervsrad, Arbejds-
giverforeningen for Handel, Transport og Service, ARRIVA Danmark A/S, Brancheforeningen Dansk
Kollektiv Trafik, Central organi sationernes FadlesUdval g, Danmarks Transportforskning, Dansk Ar-
bejdsgiverforening, Danske Busvognmaand, Dansk ErhvervsFremme, Dansk Cykelist Forbund, Dansk
Handel og Service, Dansk Industri, Dansk Jernbaneforbund, Dansk Metal arbejderforbund, Dansk
Transport og Logistik, Dansk Vejforening, De Sammenvirkende Invalideorganisationer, Det Centrale
Handicaprad, Det Kommunale Kartel, DSB, Forbundet af Offentlige Ansatte, Forbrugerradet, Forenede
Danske Motorejere, Friluftsradet, Funktionagrernes og Tjenestemamndenes Fadlesrad, Fadles Fagligt
Forbund, Hads-Ning-Herreders Jernbane, Handel, Transport og Serviceerhvervene, HK Danmark, Ho-
vedstadens L okal baner, Hovedstadens Udviklingsrad, Handvaaksradet, Kommunal e tjenestemaand og
overenskomstansatte, Kommunernes Landsforening, Landdistrikternes Fadlesrad, Landbrugsradet,
Landsforeningen af landsbysamfund, Landsorganisationen i Danmark (LO), Ledernes Hovedorgani sati-
on, Lemvigbanen, Lokalbanen A/S, Lollandsbanen A/S, Metro Service A/S, NOAH-trafik, Nordjyske
Jernbaner A/S, Railion Denmark A/S, Rejseplanen A/S, Radet for Starre Feardsel ssikkerhed, Statsansat-
tesKartel, Stats- og Kommunalt Ansattes Forhandlingsfadlesskab, Sund & Badt Holding A/S, Teknisk
Landsforbund, Vestgadlands Lokalbaner A/S, @restadssel skabet 1/S.

Af hgringssvarene fremgér fglgende:

Danmarks Rederiforening, Danmarks Transportforskning, Det Centrale Handicaprad, Forbrugerradet,
International Transport Danmark, Kommunernes Landsforening, Konkurrencestyrel sen, Landsorgani-
sationen i Danmark (LO), Ledernes Hovedorganisation, @restadssel skabet I/S, har ingen bemaarkninger
til fordlaget.

Amtsradsforeningen



Amtsradsforeningen har ingen bemaarkninger til forslaget under forudsaetning af, at jernbaner ejet af
amterne er at betragte som regional trafik.

Brancheforeningen Dansk Kollektiv Trafik

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

DKT finder det vigtigt, at der etableres faste rammer for en sektor, der i stigende omfang konkurrence-
udsadtes, men som fortsat er prasget af offentlig egenproduktion og ikke-konkurrenceudsatte aktiviteter
med tilharende indbyggede problematikker overfor operatgrer, der ma opererei et konkurrenceudsat
marked.

Forordningsforslaget sikrer dog ikke, at al trafik over en vis starrelse i fremtiden vil blive udbudt. Dette
ville efter DKT’ s opfattel se have styrket forslaget yderligere, ikke mindst i lyset af Kommissionens eg-
ne bemaarkninger om behovet for den nye dynamik, som konkurrenceudsadtelse i sig selv medferer, og
som kan styrke en vigende kollektiv sektor overfor bilismen.

Indarbejdel sen af de 4 betingelser fra Altmarkt dommen (se side 11) er ngdvendig, og DKT finder det
derfor tilfredsstillende, at fordaget bygger pa disse. Herunder ikke mindst kravene til adskillelse af
regnskaber/pengestremme mellem underhandsaftaler og udbudte aktiviteter. Et hovedforma med for-
ordningen ma efter DK T’ s opfattel se nedvendigvis vaae, at sikre imod krydssubsidiering mellem den
offentlige enheds pengestram fra den ikke udbudte aktivitet, overfor enhedens eventuelle deltagelse i
konkurrenceudsat aktivitet. Da adgangen til offentlig egenproduktion er muliggjort pa forordningens
grundlag, finder DKT det vigtigt, at kravene til adskillelse af indtaaggter og omkostninger er meget kon-
krete og specifikke, herunder at kravene til adskilte regnskaber mellem aktiviteterne er yderst distinkte.
DKT mener, at der i den forbindelse bar stilles krav til, hvordan de fordele som en offentligt ejet opera-
ter har i kraft af sit gjerforhold, kan neutraliseresi forbindelse med deltagelse i konkurrenceudsat aktivi-
tet (f.eks. adgangen til billigere finansiering, forsikring, momsforhold, og med et dansk udgangspunkt,
forskelle i lansumsafgiftsforhol d).

| fordaget, jf. bl.a. bemaakningerne side 12, behandles undtagel ser fra udbudspligten. DKT bifalder en
kort liste over undtagel ser fra udbudspligten. Forslaget dbner efter DK T’ s opfattel se for nye danske ud-
bud i hovedstadsomradet, hvilket DK T finder yderst positivt. DKT finder, at det vil veae i den kollekti-
ve trafiks interesse, safremt der i forslaget indarbejdes en tidsafgramnset hensigt om fjernelse af samtlige
undtagel ser fra udbudspligten.

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

Fordagets artikel 4, stk. 2 og 3, omhandler begreberne ” omkostninger” og " rimelig fortjeneste”. Det er
efter DKT’ s opfattelse vigtigt, at Altmarkt-betingelsernes 4. pind (se side 11), dvs. at " kompensationen
skal fastlagyges ved sammenligning med en gennemsnitsvirksomhed, der er veldrevet og tilstrakkeligt
udstyret”, preeciseres grundigt. Dermed sikres en aktiv pavirkning af sektorens effektivisering gennem
sammenligninger overfor det konkurrenceudsatte markeds omkostnings- og effektivitetsniveau. Begre-
bet "rimelig fortjeneste” i forbindelse med underhandsaftaler er vigtig, og det ber efter DKT's opfattelse
praeciseres, at skulle udgere et absolut minimum eller praeciseres at vage eksakt lig Altmarkts 3. pind



(se side 11), idet den offentlige operater, der udfaerer offentlig service trafik uden udbud, i realiteten har
meget lillerisiko (eller ingen). Hermed sikres, at " fortjeneste” ikke anvende til opbygning af enhedens
kapitalgrundlag, som derpa kan brugesi konkurrencesituationer.

Fordagets artikel 5, stk. 4, indeholder en taarskelvaardi for underhandsaftaler. DKT mener, at den angiv-
ne vaadi er for hgj, idet mange buskontrakter vil falde ind under bestemmel sen. Niveauet ber derfor ef-
ter DKT’ s opfattel se sankes.

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

DKT mener at artikel 8, stk. 6, 1. afsnit er yderst uklar og dermed vanskelig at tage stilling til. DKT an-
sker afsnittet tydeliggjort.

Bilagets punkt 5, vedragrende regnskab/adskillelse af aktiviteter. DKT mener, at reglerne bar geres vee
sentligt mere konkrete. Der er i dag eksempler pa offentlige organisationer, der i praksis falger lignende
regler, men pa s generelt niveau, at der i praksisikke opnas gennemsigtighed i relation til omverdenen.

Bilagets punkt 7, DKT mener, at det ville tjene Kommissionens intentioner med forslaget, safremt ordet
"tilstragbe” i 1. linie blev erstattet med "tilsikre”.

DSB

DSB anfarer, at fores dede forordning vil traede i stedet for den nugad dende forordning (1191/69 af 26.
juni 1969 med senere andringer) om offentlige tjenesteydel ser i transportsektoren og vil sdledes have
afgarende betydning for DSB’ s forretning, savel for udbudt og forhandlet offentlig service-trafik med
jernbane i Danmark som for de lovgivningsmaessige og regulatoriske forhold i DSB’ s udenlandske fo-
kusmarkeder.

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

DSB har imidlertid betydelige betaankeligheder ved visse af fordagets elementer, jf. nedenfor.

1.1. Udbudspligt

Fordlaget omfatter al persontrafik med jernbane (ogsd lokaltrafik, metro, light rail mv.), der preesteres
som offentlig tjenesteydelse. Dermed falder a offentlig service-trafik, der ydes af DSB og DSB S-tog,
ind under den foresl&ede forordning, dvs. bade forhandlet og udbudt trafik.

Fordlaget indfarer en generel forpligtel se for de kompetente myndigheder til at gennemfere offentligt

udbud, far en trafikkontrakt indgas (forslagets artikel 5, stk. 3). Regional - og fjerntrafik med jernbane

(artikel 5, stk. 6) er undtaget fra denne generelle udbudspligt, men ikke lokal- og bytrafik (i henhold til
definitionen i artikel 2(m)).
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Jernbanerne og de trafikbehov, som la@ses, er meget varierende, bade nationalt og lokalt. Tilsvarende er
der store forskelle i markedets modenhed. Derfor finder DSB generelt, at det bar overladestil de kom-
petente myndigheder at vad ge kontraktstildelingsmekanisme for kontrakter om alle typer jernbanetrafik,
og at fordagets artikel 5, stk. 6 derfor bar aandres, sa de kompetente myndigheder kan indga forhandle-
de kontrakter om al trafikbetjening med jernbane.

1.2. DSB Stog'strafik

SAfremt DSB S-tog' strafik vil vaere omfattet af udbudspligten, finder DSB, at konsekvenserne pa man-
ge omrader vil vaae uheldige.

En sadan udbudspligt vil veare i modstrid med beslutningen i jernbanerammeaftalen (trafikforliget af 5.
november 2003), hvoraf det fremgar, at der frem til 2014 skal ske udbud af mindst en tredjedel af
DSB'’stogkilometer eksklusiv S-togstrafikken og fjerntrafikken mellem landsdel ene.

Hertil kommer, at DSB S-tog A/S ogsa udferer andre opgaver end den egentlige S-togsdrift. Mest mar-
kant ejer og vedligeholder DSB S-tog A/S de tilhgrende bygninger og S-togsmateriel. Et udbud vil sdle-
des ogsa skulle handtere disse opgaver og ikke mindst ejerskabet til disse aktiver.

Indholdsmaessigt finder DSB yderligere, at et udbud af S-togstrafikken ville veare uheldigt, idet

1. det vil vare saardel es uhensigtsmaessigt og kompliceret at opdele den storkgbenhavnske S-
togstrafik i to eller flere pakker, der individuelt sendesi udbud, idet de fordele der er opnaet ved
en integreret og sammenhaangende drift vil forspildes;

2. kundernes befordringsbehov kraever et sammenhaangende system, og trafikken pa de enkelte
grene er saintegreret isaa pa de centrale afsnit, at en opdeling i adskilte delsystemer er serdeles
uhensigtsmaessig;

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

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

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

| denne sammenhaang gnsker DSB at papege muligheden for, at omfanget af de mulige undtagelser fra
den foresl dede generelle udbudspligt vil blive sagt indskraanket under den kommende politiske beslut-
ningsproces pa EU-plan. Denne vurdering beror blandt andet pa udmeldingerne fra Europa-Parlamentet
under dets behandling af tredje jernbanepakke samt det forhold, at Kommissionen i tidligere arbejdsud-
kast anskede en bredere forpligtel se til udbud, omfattende ogsa regionaltrafik.
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Skulle en sadan aandring finde sted, vil det ikke alene have virkning for udbudsforpligtelsen, men tillige
pavirke sasmmenhaangen og opbygningen af den eksisterende kontrakt mellem Transport- og Energimi-
nisteriet og DSB.

1.3. Overgangsbestemmel serne

| falge forslaget skal mindst halvdelen (malt i veardi) af en kompetent myndigheds kontrakter om offent-
lig service-trafik med jernbane vaare indgaet efter de nye regler inden for en periode pa 5 ar efter deres
ikrafttraeden og alle kontrakter senest efter 10 ar (artikel 8, stk. 3). Kontrakter, der er indgaet, far de nye
regler traeder i kraft, skal dog ikke medregnes, hvis de er tildelt efter udbud og har en varighed, der er
sammenlignelig med de nye bestemmel ser (artikel 8, stk. 5). De kontrakter, som DSB og DSB S-tog i
2004 indgik med Transport- og Energiministeriet, vil sdledes ikke veare omfattet heraf patrods &f, at dei
al vaesentlighed lever op til forordningsfordagets krav til en underhandskontrakt.

Disse overgangsbestemmel ser synes ikke patilstrakkelig vis at tage hgjde for jernbanesektorens saa-
kender.

For det farste vil en myndigheds kontrakt-portefalje pa jernbaneomradet ofte kun besta af én eller gan-
ske fa store kontrakter, sa overgangsperioden i disse tilfadde reelt kun bliver pa 5 ar. Med tanke pa de
ganske betydelige opgaver med hensyn til opdeling, fastlasggel se af kreevet trafikbetjening og kvalitet,
beskrivelse mv., der vil besta hos udbyderen og i det europad ske marked, er dette generelt en for kort
overgangsperiode. Dette forstaakes af de ganske betydelige sikkerhedskrav en sammenhaangende, fler-
operaterbetjent jernbaneinfrastruktur stiller.

For det andet kraever overgangsbestemmel serne, at de nuvaaende kontrakter mellem ministeriet og
DSB/DSB S-tog skal vege i overensstemmel se med de nye regler for ikke at blive medregnet i opgerel-
sen efter artikel 8, stk. 6. DSB anser det for uacceptabelt, at en eksisterende, rimelig og legitim kontrakt,
som i al vaesentlighed falger reglerne i forordningen, herunder isaa bestemmelsernei artikel 4, 6 og bi-
laget, pa denne baggrund skulle kunne have negative konsekvenser (se naeste afsnit).

DSB mener derfor, at de fores dede overgangsbestemmelser pa begge punkter bar aandres. For det farste
ber den reelle overgangsperiode vaae betragteligt laangere end foresl det. Efter DSB’ s opfattel se kunne
en effektiv overgangsperiode pa 10 ar vaare acceptabel. For det andet bar en allerede eksisterende kon-
trakt, der er indgdet pavilkar, der i al vaesentlighed lever op til den nye forordnings krav, jf. issear for-
ordningens bilag, er af en rimelig varighed, og som er i overensstemmelse med reglerne pa tidspunktet
for kontraktens indgael se, ikke indgai beregningen efter artikel 8, stk. 6.

1.4. Mulighederne for udelukkelse fra at deltage i udbud

Det foreliggende fordlag indehol der flere bestemmel ser (artikel 5, stk. 2 og artikel 8, stk. 6), der under
bestemte omstaandigheder giver de kompetente myndigheder ret til pa forhand at udelukke visse poten-
tielle tilbudsgivere fraat deltage i udbud af offentlig service-trafik.

DSB gnsker at henlede opmaaksomheden pa den betydning, en sddan udel ukkelse — hvis den kom pa
tale—ville have for DSB’ s forretningsstrategi.
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DaDSB/DSB S-tog efter DSB’ s vurdering ikke kan anses for at vaare en intern operater, og ministeri-
et/Trafikstyrelsen yderligere heller ikke kan anses for at vaae en lokal kompetent myndighed, ses ude-
lukkelsesmuligheden i henhold til artikel 5, stk. 2 ikke at kunne komme i anvendel se.

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

| den udstragkning, 10-ars kontrakterne vil kunne anses for stridende mod de nye regler, vil der veaetale
om en alvorlig trussel mod DSB’ s nationale og international e forretningsstrategi. Her vil den endelige
udstrakning af udbudsforpligtel sen vaare afgarende.

| denne sammenhaang ansker DSB yderligere at papege, at det foreliggende fordag helt (bortset fra be-
stemmel serne om interne operatarer) undlader at forholde sig til den problemstilling, der felger af det
europad ske markeds organisering ved hjedp af datterselskaber, joint ventures mv. Hvis den endelige
forordning indeholder gensidighedsbestemmel ser — som foresl et i artikel 8, stk. 6 — der kan medfare
udelukkelse af potentielle tilbudsgivere, er det vigtigt, at der samtidig er klare og rimelige bestemmel ser
for forholdet mellem selskaber, der er finansielt og |ledel sesmaessigt forbundet.

DSB mener derfor, at forordningsforslaget bar aandres, sa

« enjernbanevirksomhed ikke kan straffes ved at kunne blive udelukket fra at deltage i udbud,
fordi virksomheden er part i en rimelig og legitim kontrakt om offentlig service, der er i over-
ensstemmel se med reglerne paindgael sestidspunktet (artikel 8, stk. 6);

» der skabesklare og rimelige bestemmelser for forholdet mellem jernbanevirksomheder, der er
finansielt og |edel sesmaessigt forbundet.

2. Supplerende bemaa kning om forslagets relationer til tredje jernbanepakke

Som supplerende bemaakning har DSB padpeget sammenhaangen mellem regel sadtet for offentlig ser-
vice-trafik og bestemmel serne for adgang til jernbaneinfrastrukturen, der er foresl et aendret som et af
elementerne (KOM(2004) 139) i EU-Kommissionens tredje jernbanepakke. Forslaget om liberalisering
af infrastrukturadgangen — der nu af Transportudvalget er fores det fremskyndet til 2008 (international
persontrafik incl. cabotage) og udvidet til at omfatte al indenlandsk persontrafik fra 2012 — kan indebae
reenrisiko for kannibalisering af offentlig service-trafik og dermed en fordyrelse af denne for sam-
fundet. Det nsavnte fordag indeholder en vis beskyttelse herimod, men DSB vurderer, at deni sin nuvae
rende udformning ikke er fuldt tilfredsstillende. Dette vigtige spergsma herer naturligt hjemme i over-
vejelserne om fordagene i tredje jernbanepakke.

Ud fraen samlet vurdering af den fremtidige lovgivning er det vigtigt, at togoperatarerne sikres et rime-
ligt, fair og stabilt grundlag at udvikle deres forretning pa, ligesom det anses for vaesentligt at opna den
sterst mulige samlede samfundsmaessige nyttevaardi. Derfor forekommer det relevant at vurdere mulig-
hederne og kravene i den foreslede forordning om offentlig personbefordring sammen med de forven-
tede krav i tredje jernbanepakke.
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3. Afduttende bemeaa kninger

DSB har afdlutningsvist understreget, at det vil veare ssadeles vigtigt for DSB/DSB S-tog, at en udbuds-
pligt i den endelige forordning om offentlig personbefordring, kombineres med en rimelig og tilstraskke-
lig lang overgangsperiode, bl.a. til handtering af de investeringer, operateren berettiget og i god tro har
foretaget inden forordningens ikrafttraden.

Forbundet af Offentlige Ansatte

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

1. udbud
2. brug af intern operater - under hensyntagen til de begramsninger, der er anfert i artikel 5, stk. 2
3. underhandsaftale - under hensynstagen til taaskelvaardierne oplistet i artikel 5, stk. 4

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

FOA finder, at udbudspligt bade er urimeligt og i modstrid med naerhedsprincippet. Vores erfaring er, at
offentlig personbefordring ikke er velegnet til udbud og derfor ikke ber underlasgges konkurrencevilkar.
Der er nemlig kun fa konkurrenceparametre og den vassentligste - at @ge passagermaangden - indgar ik-
ke i kendte danske kontrakter.

| pkt. 2.2, 4. afsnit anferes. "Som helhed farer reguleret konkurrence til starre passagertal og lavere om-
kostninger."

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

FOA ansker, at artikel 4, stk. 7 skaapes sdledes, at den valgte operater er forpligtet til, at de ansatte skal
vage omfattet af direktiv om beskyttelse af |enmodtagere ved virksomhedsoverdragel se. Af konkurren-
cehensyn ber der vagre ensartede betingelser bade i forhold til operaterer og i forhold til udbydere.
Handel, Transport og Serviceerhvervene

Handel, Transport og Serviceerhvervene (HTS) finder, at intentionerne i forslaget er gode, men at for-
slaget ikke i tilstraskkelig grad skaber sikkerhed for, at private virksomheder ikke mades med unfair

konkurrence fra offentlige virksomheder inden for personbefordring.

HTS ser et principielt behov for udbudspligt i videst muligt omfang som et middel til at begraanse det
offentliges egenproduktion hvad angar befordring af personer inden for bus og tog.
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Faste og klare rammer er efter HTS' s opfattel se en nadvendighed for at undga misbrug eller lignende i
detilfadde, hvor en offentlig operater udferer aktiviteter, hvoraf nogle er konkurrenceudsatte og andre
ikke.

Hvad angdr forslagets konkrete bestemmelser henholder HTS sig til de bemagkninger som HTS' s med-
lemsforening DKT har anfert, jf. ovenfor.

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

Hovedstadens Udviklingsrads kollektive bustrafik drift har vearet helt eller delvist i udbud siden 1990.
HUR vurderer derfor, at den ikke er konflikt med forordningsforslaget.

Hovedstadens Udviklingsrad har ingen bemaarkninger til forordningsforslaget, men hilser tiltag vel-
komne, der tilvejebringer starre konkurrence pa busmarkedet og dermed sikrer lavere vogntimepriser.

Landbrugsraadet

Landbrugsradet har henledt opmaaksomheden pa udbudsdirektivernes mulighed for at stille miljakrav.
Emnet omtales bl.a. i tredje sidste afsnit, side 12 i fordaget, hvor det omtales, at kommissionen i sit for-
dag ikke opstiller krav til tilbudsgiver.

Sektoren er interesseret i, at der i forbindelse med udbud af busdrift eller anden brug af transportmidler
med forbraandingsmotor skal kunne stilles lovlige krav om anvendel se af biobrasndstoffer. Sddanne hen-
syn ber efter Landbrugsraadets mening fremga af Parlamentets og Radets endelige beslutning. Det er
vaesentligt for sektoren, at der ikke etableres barrierer for, at der ogsa ad denne kanal kan etableres en
efterspargsel pa biobraandstoffer til gavn for CO,—balance mv.

Frederiksberg Kommune
Frederiksberg Kommune hilser regelforenklingen og sterre klarhed velkommen.

Frederiksberg Kommune pointerer, at det er vigtigt, at der bliver klarhed over ydel sens omfang, betin-
gelserne, kompensationens sterrel se samt hvad der ydes kompensation for.

4. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske og milj@maessige konsekvenser

Forslaget skannes ikke at ville have sadanne konsekvenser. For sa vidt angar de gkonomiske konse-
kvenser dog under forudsagning af, at S-togsnettet og privatbanerne ikke er omfattet af udbudskravet.
Som det falger under punkt 6, synes det dog pa det nuvagrende vurderingsgrundlag sandsynligt, at et
krav om udbud af S-togstrafikken samlet set vil kunne fare til ggede statslige udgifter til offentlig ser-
vicetrafik vedrgrende jernbaner. Konsekvenserne af et udbudskrav pa privatbanerne vil kraeve en naa-
mere vurdering.

5. Nearhedsprincippet
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| sit forklarende memorandum naevner Kommissionen, at den pa baggrund af, at Fadlesskabet og med-
lemsstaterne er fadles om ansvaret, foreslar en tekst, hvor der i sterre omfang er taget hensyn til nea-
hedsprincippet.

Kommissionen har fremhaevet, at den sterre vasgt pa neerhedsprincippet iseer fremgar af bestemmel serne
om regiona trafik og fjerntrafik, og af, at der er bibeholdt en taarskel, under hvilken en underhandsaftale
er mulig. Kommissionen giver ogsd myndighederne sterre raderum til den praktiske afvikling af udbud.
Kommissionen har endvidere fremhaevet, at hensigten hermed er at tage sterre hensyn til, at man kan ga
frem paflere forskellige mader, samtidig med at der fastsadtes en sammenhaangende ramme i forord-
ningen.

Fordlaget omfatter ogsa bustrafik. Forslaget indeholder bestemmelse om, at |okale myndigheder selv
kan varetage offentlig trafikbetjening eller ved en intern operater.

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

6. Dansk holdning

Den danske regering er umiddel bart generelt positivt indstillet over for forslaget fra Kommissionen. For
sAvidt angdr S-togsnettet er det ikke entydigt, om S-togsnettet i forhold til forordningsforsaget henreg-
nestil regionaltrafik og dermed er undtaget fra udbudskravet. Regeringen gerne bevare en mulighed for
at det kan bedluttes at udbyde S-togstrafikken, men vil samtidig gerne sikre, at denne beslutning tradfes
pa nationalt niveau.

7. Generelleforventninger til andrelandes holdninger

Kommissionen har tidligere fremsat fordag pa omradet naamere bestemt med forslagene Kom (2000) 7
2000/0212 (COD) og aandringsfordag hertil Kom (2002) 107.

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

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

Det nye fordlag adskiller sig bl.a. fradet tidligere fordag pa falgende punkter:
» /Endrede undtagel ser fra udbudsforpligtel sen
* Der er sket en forenkling issa i mekanismerne for tildeling af kontrakter om offentlig tjeneste.
» Detilladte kontraktlaangder er forleanget i forhold til forslaget fra 2000.

» Fordaget beskriver ikke hvilke kriterier, der kan lagyges til grund ved udbud.
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* Der stillesikke kvalitetskrav til den offentlige trafikbetjening eller til information til de rejsen-
de.

Forslaget har endnu ikke vearet draftet i Radet, men den tidligere udbredte skepsis knyttet til bestem-
melser pa omrédet forventes formildet bl.a. pa grund af undtagel sesmulighederne pa jernbaneomradet.

8. Tidligereforelaeggelsei Europaudval get

Det fremlagte forslag KOM (2005) 319, har ikke tidligere vaaret forelagt for Europaudval get. Europaud-
valget har modtaget grundnotat 23. august 2005.

Kommissionen har — som ovenfor anfert - tidligere fremsat forsag pa omrédet, jf. Kom (2000) 7
2000/0212 (COD), aandret ved Kom (2002) 107. Den tidligere sag har vaget forelagt Europaudval get.

Sagen blev naevnt i Europaudval get den 15. december 2000 og 30. marts 2001 til orientering. Endvidere

var der samrad om sagen i Folketingets Europaudvalg den 2. marts 2001. Seneste aktuelle notat er over-
sendt til Europaudvalget umiddelbart forud for Radsmedet den 25. marts 2002.
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Dagsor denspunkt 2: Eksternerelationer pa luftfartens omrade
Revideret notat

a) EU/USA-relationer: Et dbent luftfartsomrade

b) Ekstern luftfartspolitik over for andretredjelande

1. Baggrund og indhold

Ad a): EU/USA-relationer: Et &bent luftfartsomrade

Pa baggrund af Radsbesdlutning i juni 2003 foregar der forhandlinger mellem Fadlesskabet og USA om
etablering af et dbent Iuftfartsomrade, der skal trasde i stedet for medlemslandenes bilaterale luftfartsaf-
taler.

Efter nogle forhandlingsrunder med USA bed uttede Transportministrene pa Radsmgdet i juni 2004, at
der endnu ikke var grundlag for at indga en farste delaftale om etablering af et sddant omrade. Der har
herefter vaaret sonderinger mellem Kommissionen, der ferer forhandlingerne pa vegne af Fadlesskabet,
og de amerikanske myndigheder med henblik pa at kunne genoptage de formelle forhandlinger. De se-
neste uformelle dreftel ser fandt sted i begyndelsen af september maned i ar, og der er planlagt yderlige-
re dreftelser medio oktober og medio november. Desuden skal transportkommisssaen mgdes med den
amerikanske transportminister inden det forestaende Radsmgade.

Pa Radsmadet vil Kommissionen orientere om status for forhandlingerne med USA.

Ad b): Ekstern luftfartspolitik over for andre tredjelande

Ved Radsbed utning i juni 2003 gav Radet Kommissionen mandat til at indlede forhandlinger med tred-
jelande om at erstatte visse bestemmelser i samtlige eksisterende bilaterale luftfartsaftaler med Fadles-
skabsklausuler (det sdkaldte horisontale mandat) med henblik pa at bringe medlemslandenes bilaterale
aftaler i overensstemmelse med Traktaten.

Pa dette grundlag har Kommissionen med Chile som det farste land gennemfert forhandlinger og er na-
et til enighed, og pd Radsmgdet den 27. juni i & tilduttede Transportministrene sig, at den
faadigforhandlede aftale kunne underskrives. Kommissionen er i faad med at forhandle tilsvarende
horisontale aftaler med knap 15 andre lande, og det ventes, at aftaler med Libanon, Georgien,
Aserbajdsjan, Kroatien og Bulgarien snart vil kunne underskrives.

Pa det forestdende Radsmgde vil Kommissionen orientere om status for disse forhandlinger. Den vil
desuden orientere om sine draftelser med Kina, idet Kommissionen har foresl&et, at der med tiden ind-
gas en mere omfattende fadles |uftfartsaftale med dette land.

2. Tidligereforelaaggelse i Europaudvalget

18



Spargsma om forhandlinger med tredjelande har vaaret forelagt Udvalget den 29. november 2002, 21.
marts 2003, 3. oktober 2003, 28. november 2003, 3. marts 2004, 4. juni 2004, 1. oktober 2004, 15. april
2005 og 24. juni 2005 til orientering samt den 28. maj 2003 til forhandlingsoplaay.
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Dagsordenspunkt 3: Fordlag til forordning om rettigheder for personer med nedsat mobilitet i
forbindelse med flyrg ser, KOM (2005) 47

Revideret notat.

Resumé: Med henblik pa at sikre, at personer, der af den ene eller anden grund er bevaagel seshaamme-
de, kan have samme mulighed som alle andre for at rejse med fly, foresldr Kommissionen, at det forby-
des at diskriminere mod bevaagyel seshaemmede i forbindelse med bestilling og gennemfarelse af flyrejser,
samt at der sikres bevagyel seshaammede den nagdvendige gratis assistance i forbindelse med flyrejser.

1. Formal og indhold

Fordlaget er fremsendt den 21. februar 2005 i engelsk sprogversion. Forslaget er fremsat under henvis-
ning saaligt til Traktatens artikel 80, stk.2, og skal vedtages efter proceduren i artikel 251 (om fadles
beslutningstagen med Parlamentet).

Formalet med forslaget er at forhindre diskriminering mod bevasgel seshaanmede i forbindelse med be-
stilling og gennemfarelse af flyrejser samt at sikre beveggel seshaammede den ngdvendige gratis assi-
stance i forbindelse med flyrejser.

Kommissionen tager som sit udgangspunkt, at personer, der af den ene eller anden grund er bevagyel-
seshaanmede, bar have samme mulighed som alle andre for at rejse med fly — og med alle andre trans-
portformer, hvilket der er vedtaget eller vil blive foresldet lignende regler for.

For flytransportens vedkommende er dette blevet bekradtet af Kommissionens konsultationer med inte-
resserede parter. Der har ogsa her vaaet enighed om, at kun sikkerhedsgrunde skal kunne betyde afvi-
gelser herfra, og om, at de bevasgel seshaammede skal have alle ydelser stillet gratis til radighed, sdledes
at omkostningerne fordeles pa samtlige flypassagerer. Der har imidlertid vaaret uenighed mellem luft-
fartssel skaber og lufthavne om, hvem af parterne der skal have ansvaret for assistancen i lufthavnene.

Kommissionen foredlar, at lufthavnsledelsen skal have det centrale ansvar. Denne kan lade lufthavnen
udfare opgaverne selv eller overlade opgaver til andre. Finansieringen skal skaffes fra luftfartssel ska-
bernei forhold til deres samlede antal passagerer i den pagad dende |ufthavn.

Det forbydes at nagte at reservere en flybillet til en bevasgel seshaammet person og at nagte at transpor-
tere en sdan passager, hvis den pagaddende meder frem pa det fastsatte tidspunkt og sted. Kun i sali-
ge tilfadde kan sikkerhedshensyn medfere afvigel ser herfra.

Ved afrejse fra en [ufthavn skal en bevasgel seshaammet passager, der har anmeldt sig mindst 24 timer
forud, efter en naamere specificeret liste gratis have hjadp og have stillet faciliteter til rédighed af luft-
havnen, sadan at den pagaddende kan na sit fly. Hvis passageren ikke har anmeldt sig, skal lufthavnen
udfolde alle rimelige anstrengelser, sadan at flyet kan nds. Samme fulde assistance skal ydes ved an-
komster, mens der ved transit skal udfoldes alle rimelige anstrengel ser.

Lufthavnsledelsen i lufthavne med mere end 2 millioner passagerer arligt skal fastsadte kvalitetsstan-
darder for sin assistance efter konsultation med |uftfartsselskaber og organisationer for bevasgel ses-
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haanmede. Disse standarder skal offentliggeres. Et |uftfartsselskab og en lufthavn kan aftale en hgjere
standard mod separat betaling fra luftfartssel skabet.

Fordlaget fra Kommissionen regulerer ogsa servicekrav til luftfartssel skaberne for bevasgel seshaanmede
ombord, men i vaesentligt mindre omfang end kravene til [ufthavnene.

Endelig foreslas det, at medlemsstaterne skal udpege nationale instanser, der skal handhaeve forordnin-
gen og tage sig af klager, og medlemsstaterne skal fastssdte bader for overtraadel se.

Forordningen skal vaae gaddende for alle bevaggel seshaanmede passagerer, der flyver fra, ankommer til
eller rejser gennem en EU-lufthavn - eller flyver fraen [ufthavn i et tredjeland til EU, hvis flyvningen er
en del af en rejse, der indledtesi EU, og hvor det transporterende selskab er et EU-|uftfartssel skab.

Europa-Parlamentet har endnu ikke udtalt sig om forslaget.
2. Lovgivningsmaessige konsekvenser .

Ud over generelle regler for bygningers tilgaangelighed er der ikke dansk lovgivning, der regulerer for-
holdene for bevaagel seshaanmede i forbindelse med flyrejser.

Forslaget skgnnesikke at ville have lovgivningsmasssige konsekvenser.
3. Hering

Forslaget har vagret sendt i haring hos. Foreningen af Rejsearrangerer i Danmark, De Samvirkende
Invalideorganisationer, Danmarks Rejsebureauforening, Dansk Handicap Forbund, Billund Lufthavn,
Cabin Union Denmark, Cimber Air A/S, Danish Air Transport ApS, Dansam, Dansk Arbejdsgiverfor-
ening, Dansk Industri, DALPA, Erhvervsflyvningens Sammenslutning, Forbrugerrddet, Kgbenhavns
Lufthavne A/S, Maersk Air A/S, MyTravel Airways A/S, Novia, SAS, Servisair Danmark A/S, Special-
arbejderforbundet i Danmark (SiD), Sterling European Kommanditaktiesel skab, Sun-Air of Scandinavia
A/S og Association of Travel Managers in Denmark.

Af hgringssvarene fremgér fglgende:
De Samvirkende Invalideorganisationer er generelt meget tilfredse med Kommissionens forslag, som

man finder vigtigt. Issa ser man forslaget om solidarisk dagkning af ekstraudgifter for mennesker med
handicap i forbindelse med flyrejser som et vaesentligt fremskridt.

Man mener, at der i artikel 5 om ret til bistand i lufthavne skal indfgjes et krav om, at ledsagelse skal
kunne realiseres uden udgift for den rejsende.

| artikel 7 om kvalitetsstandarder for bistand skal indfgjes, at disse skal udarbejdes i dialog med handi-
caporganisationer, der reprassenterer rejsende personer med reduceret mobilitet. De bgr ogsa udarbejdes
for ale lufthavne med under 2 mio. passagerer arligt, da de samme behov ger sig gaddende der, som i
store lufthavne.
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| bilag I om bistand fra lufthavnene skal tilfgjes, at "handling" skal omfatte alle nedvendige hjad pemid-
ler, ikke kun kerestole eller farerhunde, men ogsa fx respirator og rollator m.v. Desuden bar det fremga,
at rejsende skal gives mulighed for at benytte egne hjadpemidler, eksempelvis manuelle og gerne elek-
triske karestole, ved afrejse, under transit og ved ankomst.

| bilag I om bistand fra luftfartssel skaber skal indfgjes, at rejsende skal gives mulighed for at medtage
nadvendige hjadpemidler - eksempelvis to karestole (én elektrisk og én manuel) - under rejsen. Dette er
af vaesentlig betydning - én er ikke nadvendigvis daskkende for behovet pa destinationen for rejsen.

Bilag Il skal tilfgjes en formulering om, at den rejsende, med begrundelse i karakteren af den reducere-
de mobilitet, skal kunne anmode om sagligt seedevalg uden ekstra udgift. Endelig skal det tilfgjes, at
den rejsende altid skal sikres plads ved siden af medrejsende eller ledsagere.

Man ger opmaarksom pd, at mennesker med reduceret mobilitet ofte vil have saaligt behov for hjadp og
stette i selve kabinen, eksempelvisi form af assistance til at komme frem til saalige toiletter og i for-
bindel se med bespisning m.v.

Erhvervsflyvningens Sammenslutning kan tilslutte sig, at der skal vaae gode muligheder for handicap-
pede personer til at benytte fly, idet sddanne rejser kan geres hurtigt og formodentligt mere lempeligt
end med tog og bus. Man kan ogsa tildutte sig, at assistance skal vaae gratis, og man kan umiddelbart
tilslutte sig serviceydelserne anfart i bilagene.

Man kan ikke acceptere en afgift palagt |uftfartsselskaberne, da man herved efter Sammenslutningens
opfattelse ville yde gkonomisk stette til lufthavnene uden hensyn til deres serviceniveau og uden kon-
kurrence mellem dem.

Med henvisning til forslagets artikler om mulighed for at afvise handicappede, der ansker flytransport,
anfgrer Sammend utningen, at hvis reservationen sker i god tid, kan der sages en aftale med |uftfartssel-
skabet om en transport, som ellersikke ville vaae mulig.

Forbrugerradet henviser til haringssvaret fra De Samvirkende Invalideorganisationer.

Kgbenhavns Lufthavne A/S (CPH) anfarer, at de europaaske lufthavne er forpligtet til at have et hgjt
serviceniveau for bevaegel sesheanmede, der anvender dem. Lufthavnen har i samarbejde med @vrige eu-
ropaa ske lufthavne udviklet og undertegnet et sa frivillige retningslinier, som bl.a. indeholder et saa-
ligt regelssg om opfyldelse af bevasgel seshaanmedes behov, hvorefter [ufthavnene skal sikre, at deres
infrastruktur imedekommer behovene.

CPH oplyser, at man har god erfaring med tilvejebringelse af en hensigtsmaessig infrastruktur. Ligesom
avrige europadske lufthavne er man dog principielt forbeholden over for, at det ogsa skal pahvile luft-
havnsoperataren at tilvejebringe den egentlige passagerassistance til bevaggel seshaammede, og over for,
at denne service skal etableres via et centralt system. Den operationelle, juridiske og gkonomiske ord-
ning i forbindelse med et sddant system er uhensigtsmaessig. Man mener ikke, at modellen er ngdvendig
for at sikre assistancen, og at den i sin grundidé strider mod EU-direktivet om ground handling og sam-
tidig indebagrer risikoen for at belaste |uftfartssel skaber og lufthavnsoperaterer yderligere.
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Man anfarer, at det ikke er undersagt, om servicekvaliteten kan forbedres ved |uftfartssel skabernes egen
indsats, og at det ikke er bevist, at den vil blive bedret med et centralt system.

CPH vurderer derfor, at den bedste lgsning vil vaare: 1) at forpligte begge parter til at opfylde deres an-
svar, isaa luftfartssel skaberne mht. deres kontraktlige aftale med passageren; pa grund af denne kontrakt
ber ansvaret ligge hos luftfartssel skabet, 2) at lovgive mod diskriminerende tiltag i form af opkraavning
af betaling fra de bevasgel sesheanmede eller naggtelse af transport, 3) at gare de bevagyel seshaanmede
opmaarksom pa deres rettigheder, samt 4) at give luftfartsselskaber og lufthavne mulighed for lokalt
samarbejde for at etablere hensigtsmaessige assi stanceordninger.

Med hensyn til artikel 5, stk. 1, om ret til bistand i lufthavne og artikel 9 om vardling af behov herfor
mener CPH, at luftfartssel skaberne generelt beskytter deres information om passagerer, men at det vil
vage en forudsagning for succes, at |uftfartssel skabernes data om bevaggel sesheammede passagerer over-
fares til lufthavnene i bookinggjeblikket. | dagens situation giver mindre end halvdelen af de passage-
rer, der modtager assistance, besked forud om deres behov, og der er risiko for, at dette forvaares, hvis
ikke dataudvekslingen fungerer ssadeles godt. CPH mener ikke, at et centraliseret system vil |gse dette
problem, og lufthavnene vil f& mange klager, mens luftfartsselskaberne reelt ikke har mulighed for at
tilskynde deres kunder til at give tidlig besked.

Med hensyn til artikel 6, stk. 2 og 3, om ansvar for bistand i lufthavne, anferer CPH, at eftersom |uft-
fartssel skabernes betaling for ydelse af assistance skal vaae omkostningsbaseret, vil lufthavnsoperata-
rerne skulle udfgre en aktivitet, der ikke giver dem noget afkast af deres investering, mens luftfartssel-
skaberne vil vaare beskyttet mod sddanne investeringer.

Beregningsmodellen for assistanceydelsen er kompleks, og den stadige forandring i sammensagningen
af lufttrafikken pa en lufthavn ger det efter CPH's opfattelse umuligt at foretage en korrekt fordeling af
omkostningerne mellem |uftfartssel skaberne. Som fglge af den foresldede fordeling i et centralt system -
i forhold til luftfartssel skabernes samlede antal passagerer - vil ruteselskaberne komme til at subsidiere
chartersel skaberne for at transportere bevasgel seshaanmede, som i vid udstraskning er et malmarked for
charterselskaberne.

Endelig mener CPH vedrgrende artikel 7 om kvalitetsstandarder for bistand, at det i realiteten bliver
luftfartssel skaberne, der fastsadter serviceniveauet, da de er brugerne af systemet og sdledes skal betale
for denne service. Presset mod luftfartssel skabernes omkostninger vil uundgaeligt fare til et lavt ser-
viceniveau. Hvis lufthavnsoperataren vadger et dyrere produkt end gnsket af |uftfartssel skaberne, vil
disse maske naggte at betale, og det centralt organiserede system vil bryde sammen.

SAS oplyser, at selskabet i de senere & har udviklet politik, rutiner og foranstaltninger for at gere det
lettere for personer med reduceret mobilitet at rejse pa selskabets fly pa samme betingelser som gvrige
passagerer. Dette fremgdr af de frivillige retningdlinier for behandling af flypassagerer, som SAS sam-
men med andre selskaber har undertegnet. SAS har derfor ingen problemer med at tilpasse sig forslaget.

Principielt mener SAS dog, at regulering af international flytrafik skal ske pa globalt niveau gennem
den internationale luftfartsorganisation ICAO for at undgd saaregler, herunder modstridende sddanne.
For gjeblikket arbejdes der savel i EU som i USA med nye regler, der adskiller sig vaesentligt mht. or-
ganisering, finansiering og detaljering. Dette ger det yderligere pakraevet at stradbe efter international
harmonisering.
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Hvad angdr Kommissionens forslag, deler SAS grundsynspunktet og hilser det velkommen, at rejsemu-
lighederne kommer til at gadde pa alle selskaber.

Man mener dog, at den foresldede organisering og finansiering forhindrer flyselskabernei at konkurrere
med hinanden om service pa dette omrade. Kommissionens forslag omfatter kun lufthavne med mere
end 2 mio. passagerer arligt, hvilket kun er 8 ud af 100 lufthavne i Skandinavien. Herved far selskaber-
ne ikke mulighed for at sikre servicen pa storlufthavnene, mens de via deres frivillige retningslinier sik-
rer den pa de gvrige lufthavne. Visse flyselskaber, som er blevet kritiseret for ikke at tilbyde denne ser-
vice, opererer mest pa lufthavne med under 2 mio. passagerer.

SAS mener, at der ud over den service, som lufthavnene organiserer, skal vaae mulighed for egen-
handling i lighed med andre handling-tjenester, pa samme eller hgjere kvalitetsniveau. En sddan saalig
mulighed for servicetilvalg ber efter SAS opfattelse komplettere forslaget. Selskabet naevner her bl.a.
kundens mulighed for at vadge hgjere service og mener, at konkurrence mellem |uftfartssel skaberne vil
fremtvinge forbedringer i lufthavnenes eget system, mens et enkelt centralt system betyder en monopol-
situation. Kunden vil fa en mere smidig rejse, hvis luftfartssel skaberne kan udbyde service i hele rejse-
kaaden, og |uftfartssel skaberne far |ettere ved at tage ansvar for alle passagerer i tilfadde af driftsforstyr-
relser.

4. Statsfinansielle, samfundsgkonomiske, milj@maessige og andr e konsekvenser
Fordlaget skennesikke at ville have sddanne konsekvenser.
5. Nearhedsprincippet

| sit forklarende memorandum naavner Kommissionen, at mange passagerer med nedsat mobilitet rejser
mellem medlemslandene og derfor vil have stor nytte af beskyttelse, som er harmoniseret pa et hgijt ni-
veau. Uden harmonisering vil de i bedste fald have forskelligartede rettigheder og i vaaste fald ingen
rettigheder, og de vil derved have svaat ved prazist at kende deres rettigheder. Uden harmonisering vil
|uftfartssel skaberne skulle arbejde under forskelligartede regler og derved imadese besvaalige procedu-
rer og hgjere omkostninger.

Regeringen finder pa det foreliggende grundlag, at naarhedsprincippet er overholdt, idet en harmoniseret
beskyttelse af rettighederne for luftfartspassagerer med nedsat mobilitet bedst kan | @ses pa fad|esskabs-
niveau.

6. Generelleforventninger til andrelandes holdninger.

Forslaget blev prasenteret pa Radsmede (transport, telekommunikation og energi) den 20. april 2005,
hvor Radet noterede sig Kommissionens fordag. Det britiske EU-formandskab stiler mod en fedles til-
gang pa det kommende Rédsmede, idet man afventer Europa-Parlamentets holdning.

7. Regeringens for el gbige gener elle holdning.

Den danske regering er umiddel bart generelt positivt indstillet over for forslaget fra Kommissionen, idet

man er enig i hovedprincippet om, at personer, der af den ene eller anden grund er bevaagel seshaanme-
de, bar have samme mulighed som alle andre for at rejse med fly.
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8. Tidligereforelaeggelser for Folketingets Europaudvalg.

Fordlaget blev forelagt Folketingets Europaudvalg den 15. april 2005 til orientering.
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