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Subsidiaritetskontrol af tredje'jernbanepakke

Kare Flemming Damgaard Larsen
Safremt EU’s nye traktat om en forfatning for Europa treeder i kraft, vil den give de nationale
parlamenter en gget mulighed for at pavirke EU-lovgivningsprocessen.

Traktaten om en forfatning for Europa legger nemlig op til, at 1/3 af de nationale parlamenter
senest 6 uger efter et EU-lovforslags fremsattelse kan konstatere, at et givent EU-forslag ikke

. respekterer subsidiaritetsprincippet, hvorefter Kommissionen vil vare tvunget til at genoverveje
sit forslag. '

Denne ”subsidiaritetskontrol” betyder i praksis, at parlamenterne ved nye EU-forslag skal tage
konkret og aktiv stilling til, om man er enig med Kommissionen i, at malsetningen med det
fremsatte forslag bedre kan realiseres via et EU-lovgivningsiniativ end gennem et rent nationalt
initiativ.

Det er en stor og udfordrende opgave, som de nye bestemmelser i traktaten om en forfatning for
Europa vil stille de nationale parlamenter overfor. Med henblik pé at opbygge erfaring med de
nye bestemmelser har man i COSAC - der er et samarbejdsorgan for EU-landenes europaudvalg
— derfor besluttet at gennemfere en “prevesag”.

Konkret er det blevet besluttet, at opfordre de nationale parlamenter 1 EU til at vurdere, om den
tredje jernbanepakke respekterer subsidiaritetsprincippet. Af hensyn til koordinationen mellem

landene er der blevet sat en vejledende tidsfrist til den 15. april 205.

Jeg vedlzgger COSAC-sekretariatets beskrivelse af projektet (jf. bilag 1). Jeg kan oplyse, at der
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forelebigt er 13 lande, der har meddelt, at de tilslutter sig projektet og agter at gennemfore en
subsidiaritetsvurdering af den tredje jernbanepakke.

Spergsmalet om, hvordan Folketinget skal tilrettelaegge sin kontrol med subsidiaritetsprincippet,
blev behandlet i forbindelse med Europaudvalgets beretning af 10. december 2004. Det blev her
fastlagt, at det i Folketinget er de enkelte fagudvalg, der skal gennemfere den konkrete vurde-
ring af, om et givet forslag strider mod subsidiaritetsprincippet, mens Europaudvalget er hoved-
ansvarligt for kontakten til Kommissionen og koordinationen med parlamenterne i de gvrige 24
medlemslande.

Pa vegne af Europaudvalget vil jeg pa den baggrund derfor gerne opfordre Trafikudvalget til at
behandle den tredje jernbanepakke med henblik pa at vurdere, om pakken respekterer subsidiari-
tetsprincippet. Jeg vil desuden bede om, at Trafikudvalget, si vidt det er muligt, orienterer Eu-
ropaudvalget om sin behandling og indstilling hertil inden den 15. april 2005.

Til brug for Trafikudvalgets vurdering af sagen vedlegger jeg de dokumenter, der udger den

tredje jernbanepakke (jf. bilag 2-6). Det drejér sig om i alt 4 lovgivningsforslag samt den med-
delelse, hvori Kommissionen fremlagger sin begrundelse for at fremsatte de fire lovgivnings-
initiativer. Jeg vedlegger desuden de notater fra regeringen, som Europaudvalget tidligere har

modtaget om de 4 lovgivningsforslag i jernbanepakken (jf. bilag 7-11).

Jeg kan endelig oplyse, at EU-konsulenten i Folketinget er i ferd med at udarbejde et oversigts-
notat, der kort redegar for subsidiaritetsprincippet set i relation til tredje jernbanepakke. Dette
notat vil blive fremsendt til Trafikudvalget i den kommende uge.

Nar der engang — formodentlig medio maj — foreligger en konklusion fra COSAC, med et resu-
mé af de enkelte landes syn pa tredje jernbanepakke og subsidiaritetsprincippet, vil dette materi-
ale naturligvis ogsé blive fremsendt til Trafikudvalget.

Med venlig hilsen

Elisabeth Arold
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Projektbeskrivelse fra COSAC-sekretariatet

Forslag til @ndring af Radets direktiv 91/440/EQF om udvikling af Fellesskabets jern-
baner (Kom (2004) 0139).

Forslaget indebzrer bl.a. en dbning af medlemsstaternes jernbanenet for international
passagertransport.

Forslag til direktiv om certificering af togpersonale, der betjener lokomotiver og tog
pa Faellesskabets jernbanenet. (Kom (2004) 0142).
Med forslaget stilles der krav til lokomotivferernes helbred, uddannelse mv.

Forslag til forordning om rettigheder og pligter geldende for passagerer i international
togtrafik. (Kom (2004) 0143).

Forslaget vedrerer rettigheder og pligter for passagererne pa internationale jernbane-
forbindelser — bl.a. i forbindelse med ulykker, aflysninger og forsinkelser.

Forslag til forordning om kompensation for manglende opfyldelse af kvalitetsbetingel-
ser 1 kontrakter om jernbanegodsbefordring. (Kom (2004) 0144).

Forslaget vedr. harmonisering af hhv. betingelser og erstatningsniveau i forbindelse
med kompensation for tabt/beskadiget gods, forsinkelser mv.

Kommissionens meddelelse om tredje jernbanepakke — indeholder en beskrivelse af,
hvorfor Kommissionen har valgt at fremsette de 4 lovgivningsforslag. (Kom (2004)

0140)

Trafikministeriets grundnotat af 14. april 2004 om forslag til ndring af Radets direk-
tiv 91/440/EQF om udvikling af Fellesskabets jernbaner. (jf. EUU alm. del bilag (03)
752)

Trafikministeriets supplerende grundnotat af 20. december 2004 om forslag til &n-
dring af Radets direktiv 91/440/EQF om udvikling af Fallesskabets jernbaner.
(EUU: Kom (2004) 0139 - bilag 1)

Uddrag af Trafikministericts samlenotat af 25. november 2004 vedr. forslag til direktiv
om certificering af togpersonale, der betjener lokomotiver og tog pa Fellesskabets

jernbanenet,
(EUU: Radsmede 2629 (transport, tele og energi) — bilag 1; siden 14-18)




Bilag 10. Trafikministeriets grundnotat af 14. april 2004 om forslag til forordning om rettighe-
der og pligter galdende for passagerer i international togtrafik.
(EUU alm. del bilag (03) 754).

Bilag 11. Trafikministeriets grundnotat af 14. april 2004 om forslag til forordning om kompen-
sation for manglende opfyldelse af kvalitetsbetingelser i kontrakter om jernbanegods-
befordring.

(EUU alm. del bilag (03) 755)
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Aide-mémoire for

Pilot project to test the subsidiarity early-warning mechanism
in the Constitutional Treaty on

the 3" Railway Package

Key dates for the pilot project:

Start date: 1 March 2005
Finish date: 12 April 2005
Send report to the COSAC secretanat: by 1 May 2005

Background:

COSAC agreed at its XXXII meeting in the Hague in October 2004 to conduct a 'pilot project'
on the 3rd railway package in order to assess how the subsidiarity early-warning mechanism
provided for in the Constitutional Treaty might work in practice.

The 3rd railway package was adopted by the Commission on 3 March 2004. The package is
currently being examined by the European Parliament and the Council. The Committee of

Regions and the Economic and Social Committee have both adopted Opinions on the package.'

Procedure for the pilot project:

COSAC agreed that the 3rd railway package
should be examined as if the “Protocol on the
application of the principles of subsidiarity and
proportionality” in the Constitutional Treaty were
in force.

Timing

The Protocol gives national parliaments six weeks
to examine proposals from the date of
transmission of the draft legislative acts by the
Commission. COSAC decided that the pilot
project should start on 1 March, which means that
national parliaments should seek to complete their
examination of the package by 12 April.

Transmission of documents

Because the Constitutional Treaty is not yet in
force, the European Commission has decided not
to transmit the documents of the 3rd Railway
Package direct to the national parliaments. The

Details of the 3rd railway package:

The 3rd railway package is composed of 1
communication and 4 pieces of draft legislation:

e  Proposal for a directive of the
European Parliament and of the
Council amending Council Directive
91/440/EEC on the development of
the Community’'s raitways
(COM(2004)139).

e  Communication from the Commission:
Further integration of the European rail
system: third railway package
(COM(2004)140).

e  Proposal for a Directive of the
European Parliament and of the
Council on the certification of train
crews operating locomotives and
trains on the Community’s rail network
(COM(2004)142).

e  Proposal for 2 Regulation of the
European Parliament and of the
Council in International Rail
Passengers’ Rights and Obligations
(COM(2004)143).

« Proposal for a Regulation of the
European Parliament and of the
Council on compensation in cases of
non-compliance  with  contractual
quality requirements for rail services
(COM(2004)144).

European Commission has, however, agreed to transmit all relevant documents to the COSAC

[0S




secretariat, which will send them to the national parliaments. This will be done via e-mail to the
contacts of the national parliaments listed on the COSAC website. All documents are also
available on the COSAC website on:

http://www.cosac.org/en/info/earlywarning/pilotproject/

If you would like us to send the documents to another e-mail address, please don’t hesitate to

contact us on: cosac@ft.dk

Language of the documents

Because the Commission adopted the 3rd Railway Package before 1 May 2004, the documents
only exist in the languages that were official languages of the European Union before the
accession of ten new Member States on that date.

Reasoned opinions

Under Article 6 of the Protocol any national parliaments or any chamber of a national
parliament may within the six-week period submit a reasoned opinion to the presidents of the
Commission, European Parliament and the Council stating why it considers that the proposal in
question does not comply with the principle of subsidiarity.

If under the pilot project a national parliament does decide to formulate a reasoned opinion on
the 3rd Railway Package, it is asked to send that opinion to the COSAC secretariat.

Regional Parliaments

The Protocol specifies that it is for each national Parliament or each chamber of a national
parliament to consult, where appropriate, regional parliaments with legislative powers.

Votes

Under the Protocol each national parliament shall have 2 votes. In case of a bicameral
parliamentary system, each of the two chambers has one vote.

Under the protocol a draft legislative act must be reviewed by the Commission, where national
parliaments representing at least one third of all the votes issue reasoned opinions on the draft
stating non-compliance with the principle of subsidiarity. However, because the constitutional
Treaty has not come into force, the Commission is under no such obligation for the pilot project.

Report from national parliaments on experience of the pilot project:

The COSAC chairpersons agreed on 9 February that national parliaments upon completion of
the examination of the “3" rajlway package” would draw up a short report summarising how
they had set about the pilot project and any lessons learnt. The chairpersons agreed that reports
should be submitted to the COSAC secretariat by no later than 1 May. This would allow the
secretariat to make a compilation of the replies in time for the XXXIII COSAC in Luxembourg
to facilitate an exchange of views and best practises between national delegations.

The report can be forwarded to the secretariat on: cosac@ft.dk in either English or French.

The Presidency has asked for the following points to be covered in the reports from national
parliaments:




Procedures:

Which committees were involved in examining the 3rd Railway Package
and what role did each committee play?

2. Was your plenary involved?

3. Were any other administrative services of your parliament involved in the process?

4. Could you describe the procedure used for the examination from start to finish with
regard to the committees involved and other actors and the chronology of their
involvement?

5. Did your government provide any information as part of the scrutiny process?

6. Did your national parliament consult regional parliaments with legislative powers?

7. Were any other external actors involved in the examination?

8. In case of a bicameral system, did you coordinate your examination with the other
parliamentary chamber?

9. Was the procedure used for this project in accordance with the procedure your
parliament plans to use following the Constitutional Treaty's entering into force?

Findings:

10. Did you find any breach on the subsidiarity principle?

11. Did you adopt a reasoned opinion for non-compliance? (If yes please enclose a copy
with your report to the COSAC secretariat)

12. Did you find the Commission’s justification with regard to the subsidiarity principle
satisfactory?

13. Did you encounter any specific difficulties during the examination?




! The Committee of the Regions adopted its Opinion on 17 November 2004:
http://coropinions.cor.eu.int/CORopinionDocument.aspx?identifier=cdr\comm.cohesion.terr.2002-
06\dossiers\coter-028\cdr161-2004_fin_ac.doc&language=EN

The Economic and Social Committee adopted its Opinions on the four proposed pieces of legislation on
9 February 2005:
http://eescopinions.esc.eu.int/EESCopinionDocument.aspx?identifier=ces\ten\ten183\ces130-
2005_ac.doc&language=EN

http://eescopinions.esc.en.int/ EESCopinionDocument.aspx?identifier=ces\ten\ten186\ces 1 20-
2005_ac.doc&language=EN
http://eescopinions.esc.eu.int/EESCopinionDocument.aspx?identifier=ces\ten\ten184\ces13 1-
2005_ac.doc&language=EN
http://eescopinions.esc.eu.int/EESCopinionDocument.aspx?identifier=ces\ten\ten185\ces119-
2005_ac.doc&language=EN

? The text of the Protocol can be found on the COSAC website:
http.//www.cosac.org/en/documents/basic/subconstitution/
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EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS DIREKTIV
om zndring af Ridets direktiv 91/440/EQF om udvikling af Fzllesskabets jernbaner

(forelagt af Kommissionen)
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BEGRUNDELSE

1 overensstemmelse med de retningslinjer, der er opstillet i hvidbogen “Den europ®iske
transportpolitik frem til 2010 — De svare valg™', forelegger Kommissionen nedenstiende
forslag om @ndring af direktiv 91/440/EQF, som skal &bne international personbefordring
med jernbane for konkurrence.

En sonderende undersogelse, der blev gennemfort i de femten medlemsstater i 2003%, viser, at
70 % af de adspurgte personer er enige i, at konkurrence er det bedste middel til at oge
jernbanetransportens effektivitet, forudsat at sikkerhedsnormerne overholdes. I samme
undersegelse gav 74 % af de adspurgte personer udtryk for den opfattelse, at lavprisselskaber,
ligesom det er tilfeeldet inden for luftfarten, ber have mulighed for at drive jernbanedrift pa de
internationale ruter, hvis de overholder strenge regler. Disse resultater viser to ting: pa den
ene side betragtes indferelsen af konkurrence som noget positivt, p den anden side forventes
det, at konkurrencen ledsages af strenge bestemmelser om sikkerheden og om passagerernes
rettigheder.

Furopa-Parlamentet har gentagne gange givet udtryk for samme holdning, navnlig i
forbindelse med afstemningerne om den forste og den anden jernbanepakke i henholdsvis
1999 og 2003. 1 oktober 2003 vedtog Europa-Parlamentet et &ndringsforslag, der gar ud p4, at
al national og international personbefordring med jernbane skal &bnes for konkurrence senest
den 1. januar 2008°. I sin udtalelse om disse &ndringsforslag* anferte Kommissionen, at dette
spergsmaél skulle behandles i et specifikt forslag, som tog afs®t i den eksisterende lovgivning
om kontrakter om offentlig service, for at hindre enhver uoverensstemmelse. Kommissionen
bekraftede ved denne lejlighed, at den ville fremsatte et specifikt forslag om liberaliseringen
af markedet for personbefordring og ledsage dette forslag med foranstaltninger til beskyttelse
af passagerernes rettigheder.

1. ET SKRIDT MOD OPRETTELSEN AF DET INDRE MARKED FOR JERNBANETJENESTER

1.1. En juridisk ramme, som abner mulighed for konkurrence

Med gennemferelsen af direktiv 2001/12/EF, 2001/13/EF og 2001/14/EF, som allerede er
langt fremskreden, er den juridiske ramme for udferelsen af internationale tjenester, som i
forste omgang tog sigte p godstransport, ved at vare pa plads. Den er allerede indfort i over
halvdelen af medlemsstaterne, og det forventes, at den vil blive indfert overalt i labet af 2004.

Den indeholder precise regler om udstedelse af licenser til jernbanevirksomheder, om
tildeling af jernbaneinfrastrukturkapacitet pa en gennemsigtig og ikke-diskriminerende méade
og om opkravning af afgifter for brug af jernbaneinfrastruktur. Endvidere pélaegger den
medlemsstaterne at oprette et “tilsynsorgan”, som skal fungere som regulerende myndighed i
sporgsmal vedrerende adgang til markedet.

: KOM(2001) 370 af 12.9.2001.

2 Eurobarometer 59.2, foraret 2003.

Europa-Parlamentets lovgivningsmassige beslutning om Réadets felles holdning med henblik pa
vedtagelse af Europa-Parlamentets og Radets direktiv om @ndring af Radets direktiv 91/440/EQF om
udvikling af Fellesskabets jernbaner, vedtaget den 23. oktober 2003 (8011/3/2003 - C5-0295/2003 -
2002/0025(COD)).

: KOM(2003) 719 af 26.11.2003.




Da disse regler er blevet anvendt siden 2003-2004 i forbindelse med liberaliseringen af
markedet for jernbanegodstransport, vil der veare etableret en fast og indarbejdet praksis, nar
den internationale personbefordring abnes for konkurrence i 2010.

1.2. Strenge sikkerhedsbestemmelser .

Udviklingen af den europaiske dimension i jernbanesektoren har ogsa foranlediget lovgiveren
til at opstille klare regler om jernbanesikkerhed. Direktiv 2004/... om jernbanesikkerhed’
fastsetter regler om udstedelse af sikkerhedscertifikater til jernbanevirksomheder, om
sikkerhedsforvaltning og —kontrol og om efterforskning af ulykker. Endvidere fastsatter dette
direktiv, at der gradvist udarbejdes europaiske sikkerhedsbestemmelser, en opgave, der skal
varetages af Det Europziske Jernbaneagentur.

Direktiv 2004/.. skal gennemferes inden den ..., og det vil derfor vare fuldt gennemfort pa
den dato, der er fastsat for liberaliseringen af markedet for international personbefordring.

Liberaliseringen er dog ikke betinget af, at der er fastsat sikkerhedsbestemmelser pé
europisk plan, for sd vidt som de nationale sikkerhedsbestemmelser gelder fuldt ud. Det
skal i den forbindelse bemarkes, at jernbanevirksomheder, der er i besiddelse af en licens,
ikke kan tilbyde tjenester, for de rdder over:

— rullende materiel og lokomotivferere, som har tilladelse til at kere i de medlemsstater,
hvor de har til hensigt at operere

— et sikkerhedscertifikat, der udstedes af den nationale sikkerhedsmyndighed i hver af de
medlemsstater, som de har til hensigt at kere igennem.

Endelig vil denne juridiske ramme blive suppleret med et forslag om certificering af
lokomotivferere, som udferer personbefordring og godstransport i Fallesskabet. Dette forslag
prasenteres samtidig med narvaerende forslag

1.3. Beskyttelse af passagerernes rettigheder

Ligesom inden for lufifarten skal der ogsd inden for jernbanetrafikken fastszttes basisregler
om beskyttelse af passagerernes rettigheder. I flere medlemsstater er passagerernes rettigheder
lagt i mere faste rammer, enten fordi der er lovgivet herom, eller fordi
jernbanevirksomhederne selv har indfart regler herom. Kommissionen forelegger derfor
samtidig med dette forslag om en liberalisering af markedet et forslag til forordning om
rettigheder og forpligtelser for passagerer i international jernbanebefordring. Disse regler vil
ikke begrense jernbanevirksomhedernes handelsfrihed, men vil udgere et minimumsniveau,
som alle skal respektere. Jernbanevirksomhederne har siledes fortsat mulighed for at tilbyde
deres kunder mere attraktive garantier.
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2. DEN NGDVENDIGE KOBLING MED FZELLESSKABETS LOVGIVNING OM KONTRAKTER
OM OFFENTLIG SERVICE

2.1 Anvendelsen af forordning nr. 1191/69 pé internationale tjenester

Medlemsstaterne og deres lokale myndigheder kan velge at indgd kontrakter om offentlig
service med henblik pa udferelse af visse former for personbefordring med jernbane. Som det
for nylig blev fastsldet af Domstolen®, skal de i sa fald anvende bestemmelserne i forordning
nr. 1191/69. Disse bestemmelser fastsatter, at kontrakter om offentlig service kan indbefatte
enerettigheder til udferelse af visse tjenester.

Forordning nr. 1191/69 omfatter ogsa internationale tjenester. To medlemsstater eller to
lokale myndigheder pd hver sin side af en graense kan sammen udarbejde og tildele en
kontrakt om offentlig service med henblik pa udferelse af en international tjeneste eller en
regional tjeneste pa tvars af grenserne. Det er i s fald muligt at fastlagge enerettigheder til
udferelse af den pageldende tjeneste.

En liberalisering af samtlige internationale tjenester, som alene er baseret pa fri adgang, kunne
sdledes komme i karambolage med bestemmelserne i forordning nr. 1191/69 og berove
medlemsstaterne muligheden for at fastsatte enerettigheder i forbindelse med en kontrakt om
offentlig tjeneste. Det er derfor nedvendigt at pracisere forholdet mellem de to omréder,
navnlig for det tilfzlde, at der p& samme linje tilbydes bade internationale tjenester og lokale
tjenester i henhold til en kontrakt om offentlig service.

2.2. Kommissionens forslag om forordning til erstatning af forordning nr. 1191/69

Den 21. februar 2002 forelagde Kommissionen et @ndret forslag® til Europa-Parlamentets og
Radets forordning om medlemsstaternes handtering af krav om offentlig service og indgéelse
af kontrakter om offentlig service inden for personbefordring med jernbane og ad vej og indre
vandveje, som skal erstatte forordning nr. 1191/69. Dette forslag tager bl.a. sigte pa at indfere
kontrolleret konkurrence, som sikrer, at konkurrencen i forbindelse med tildeling af kontrakter
om offentlig service ledsages af regler, der fremmer beskyttelsen af almenvellets interesser
ved at fastsatte, at der i alle regioner skal vare adgang til offentlige transportmidler af hgj
kvalitet til overkommelige priser, som dakker alle sociale behov. Teksten er i gjeblikket til
behandling i Radet og Europa-Parlamentet. Da nerverende forslag refererer til geldende
fellesskabslovgivning, er det muligt at tage hensyn til sdvel den eksisterende forordning som
den fremtidige forordning, nér den vedtages.

Kommissionen opfordrer Europa-Parlamentet og Réadet til snarest muligt at fortsztte
behandlingen af dens &ndrede forslag, som skal erstatte forordning nr. 1191/69, og til hurtigst
muligt at gd i gang med behandlingen af dette forslag, sdledes at der kan tages hensyn til
komplementariteten i de to tekster, som tager sigte pa at liberalisere markedet for
personbefordring med jernbane og at indfere kontrolleret konkurrence ved tildeling af
kontrakter om offentlig service i denne sektor.

6 Domstolens dom Altmark Trans af 24 juli 2003, sag C-280/00.
Radets forordning (EQF) nr. 1191/69 af 26. juni 1969 om medlemsstaternes fremgangsmade med
hensyn til de med begrebet offentlig tjeneste forbundne forpligtelser inden for sektoren for transporter

med jernbane, ad landeveje og sejlbare vandveje.
§ KOM(2002) 107 af 21.2.2002, EFT C 151 E af 25.6.2002, s. 146-183.
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2.3. Nadvendigheden af at tage hensyn til cabotagekersel

Internationale tog kan medtage passagerer pa en strakning mellem to stationer i en og samme
medlemsstat (cabotage). Andelen af denne trafik varierer, men er ofte meget omfattende.
F.eks. er togene pé linjen Bruxelles-Koln helt fyldt op mellem Bruxelles og Liége, mens der
ikke er ner si mange passagerer pa streekningen Liége-Kaln. Antallet af internationale tog,
som ikke standser under kerslen gennem en og samme medlemsstat, er yderst begranset. Det
drejer sig kun om enkelte hgjhastighedsforbindelser af typen Bruxelles-Paris.

Rentabiliteten af en international tjeneste, som afhanger direkte af antallet af passagerer, er
betinget af muligheden for af- og péstigning undervejs. Hvis denne mulighed ikke foreligger,
vil nye operaterer vare fuldstendig afskéret fra at oprette en gkonomisk levedygtig tjeneste.
Desuden ville der vere tale om forskelsbehandling, for sé vidt som den allerede etablerede
virksomhed kunne fortsette med at tilbyde af- og péstigning undervejs, mens konkurrenten
ikke havde denne mulighed.

Derfor ville en &bning af markedet, som udelukker cabotagekersel i forbindelse med
udferelsen af en international tjeneste, ikke have nogen egentlig virkning pd markedet. Det
forelagte forslag indeholder derfor bestemmelser om, at virksomheder, der tilbyder
internationale tjenester, har ret til at medtage passager fra én station til en anden pd den
internationale rute, herunder pa strekningen mellem to stationer i en og samme medlemsstat.

Dette aspekt ger det endnu mere vigtigt at definere en klar kobling mellem den foresldede
abning pa grundlag af fri adgang og gyldighedsomréadet for forordning nr. 1191/69.

2.4. Den valgte lasning

Behovene varierer efter markedssegmenterne (regionale tjenester pa tvaers af grenserne,
internationale fjernruter, hojhastighedstjenester osv.) og efter, om den pagaldende tjeneste er
rentabel eller ej. Det er derfor nedvendigt at finde frem til et smidigt koncept, som abner
mulighed for sdvel konkurrence pa basis af fri adgang som tildeling af kontrakter om offentlig
service, som kan indbefatte enerettigheder til udferelse af visse tjenester.

Det foreslas derfor, at det generelle princip er, at der &bnes for konkurrence pa grundlag af fri
adgang, men saledes, at medlemsstaterne far mulighed for at begranse denne adgang, safremt
de i ngje overensstemmelse med bestemmelserne i forordning nr. 1191/69 eller i den
forordning, der erstatter den, opretter en kontrakt om offentlig service for en bestemt tjeneste
under henvisning til, at den pagaldende offentlige tjenestes skonomiske ligevagt er truet.

I praksis vil der vare tre mulige situationer:

- to medlemsstater (eller to lokale myndigheder pad hver sin side af en greense) udformer og
tildeler i feellesskab, i overensstemmelse med forordning nr. 1191/69, en kontrakt om offentlig
service med henblik pa en international tjeneste og fastsatter i denne kontrakt enerettigheder
til udferelse af den bererte tjeneste

- to medlemsstater (eller to lokale myndigheder pé hver sin side af en granse) udformer og
tildeler i fallesskab, i overensstemmelse med forordning nr. 1191/69, en kontrakt om offentlig
service med henblik pd en international tjeneste, uden enerettigheder eller med delvise
enerettigheder

- tjenesten betragtes som aben for konkurrence pa grundlag af fri adgang.




I alle tilfelde er det muligt, at den internationale tjeneste benytter en rute, pa hvilken visse
tienester udferes pa grundlag af en kontrakt om offentlig service pa nationalt plan. P4 den
fremtidige hejhastighedsrute mellem Madrid og Perpignan ville det f.eks. vere muligt at
oprette en kontrakt om offentlig service mellem Madrid og Barcelona, som omfatter
enerettigheder. Disse enerettigheder ville betyde, at ingen anden operater kunne etablere en
national tjeneste, der var begrenset til ruten Madrid-Barcelona. P4 den anden side kunne disse
enerettigheder ikke forhindre en international operater, der udferte en tjeneste mellem
Perpignan og Madrid, i at lade passagerer stige af eller pd i Barcelona, medmindre det
pévises, at dette kunne pavirke den ekonomiske ligevaegt i den pagzldende kontrakt om
offentlig service.

Det skal ikke desto mindre understreges, at markederne for internationale tjenester og
markederne for tjenester udfort pa grundlag af en kontrakt om offentlig service pa nationalt
niveau ikke er de samme. De tjenester, der udferes pa grundlag af en kontrakt om offentlig
service, er generelt regionale tjenester med hyppige stop, beregnet for passagerer, som rejser
over en kort eller mellemlang streekning. Internationale tjenester har derimod ofte faerre stop
og er beregnet pa et klientel, der rejser over en lengere strakning.

Den foresldede lesning for dbningen af markedet er afbalanceret, da den giver de nationale
eller lokale myndigheder, som ensker det, mulighed for i fallesskab at tildele kontrakter om
offentlig service, samtidig med at den levner plads for nye initiativer og bevarer muligheden
for cabotagekersel, sdledes at internationale tjenester kan udvikle sig pa realistiske
ekonomiske vilkar.

For s& vidt som der &bnes for adgangen til at udfere internationale tjenester, vil der pa det
tidspunkt, hvor der &bnes for denne adgang, ikke lengere vare noget grundlag for at
opretholde den nuvarende forpligtelse til at danne en international sammenslutning. Som det
fremgar af Kommissionens afgerelse GVG/FS®, kan forpligtelsen til at danne en international
sammenslutning i evrigt udgere en alvorlig hindring for adgangen til markedet. Det foreslés
derfor at fjerne samtlige referencer til begrebet international sammenslutning den 1. januar
2010.

3. FORSLAGETS VIRKNINGER FOR INTERNATIONAL PERSONBEFORDRING

Andelen af international personbefordring med tog, ansldet pa basis af salget af internationale
billetter, udger ca. 10 % af jernbanevirksomhedernes oms#tning vedrerende
personbefordring'® (2,4 mia. EUR). Det drejer sig her om internationale strzzkninger, hvor
hver passager passerer mindst én granse.

Visse typer internationale jernbanetjenester er i gjeblikket truet af opher pd grund af
kundeflugt. Searligt nattogene har med deres nuvarende struktur problemer med
rentabiliteten, selv om priserne generelt er hgje. For at begrense tabene har
jernbanevirksomhederne for nyligt nedlagt flere af disse tjenester (f.eks. Bruxelles-Milano og
Wien-Amsterdam).

Markedsandelen for den internationale trafik inklusive cabotagekersel, dvs. befordring af
passagerer, som rejser indenlands om bord pé internationale tog, ville i bedste fald kunne

? Sag COMP/37.685.
For de sma lande er denne andel betydeligt storre: Luxembourg 70%, Belgien 33%, Ostrig 17%. Se
vedlagte tabel.




anslés til 20 % af markedet, hvis man gar ud fra (hvilket er et hgjt sken), at en ud af to
rejsende pa de internationale tog udelukkende rejser indenlands.

Det drejer sig hovedsagelig om folgende tjenester:
~ internationale hejhastighedstjenester

— internationale tjenester med nattog og biltog, som i gjeblikket er i krise, men som
kunne revitaliseres gennem miljeinitiativer, som geres mulige pd grund af abningen af
markedet

— lejlighedsvise og s@sonbetonede internationale tjenester, for hvilke der kunne udvikles
nye handelsinitiativer.

Det skal bemerkes, at fordoblingen (fra 2 600 km i dag til 6 000 km i 2010) og
sammenkoblingen af hgjhastighedsnettet senest i 2010 samt forbedringerne af
interoperabiliteten antagelig vil dbne nye, meget betydelige, markeder for jernbanetransporten
og give plads for nye handelsinitiativer.

Det meget kraftige konkurrencepres fra lavprislufifartsselskaberne pa ruterne mellem de store
europaiske byer er en betydelig trussel for de internationale jernbaneforbindelser. Hvad dette
angar, skal dbningen for konkurrence give jernbanetransporten mulighed for at udvikle nye
initiativer og reducere omkostningerne, siledes at den kan tilbyde konkurrencedygtige
internationale tjenester senest i 2010.

4, KOMMENTARER TIL DE ENKELTE ARTIKLER
Artikel 1

[ denne artikel defineres “international personbefordring”.

I artiklen fastsettes princippet om, at der senest den 1. januar 2010 abnes for adgang til at
udfore international personbefordring inklusive cabotage.

Folgelig udgér fra 1. januar 2010 referencerne til forpligtelsen til at danne en ”international
sammenslutning” for at kunne fa adgang til infrastrukturen.

Artiklen praciserer, at disse adgangsrettigheder kan begranses for de ruter, for hvilke der er
indgdet en kontrakt om offentlig service i henhold til forordning nr. 1191/69. Det fremgar af
artiklen, at denne begraeensning dog kun er mulig, hvis det pavises, at den er nedvendig for at
opretholde den gkonomiske ligevaegt i en kontrakt om offentlig service.

Artikel 2

Denne artikel fastsatter, at Kommissionen inden den 31. december 2012 udarbejder en
rapport om anvendelsen af de foregadende bestemmelser.




2004/0047 (COD)

Forslag til

EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS DIREKTIV

om zndring af Ridets direktiv 91/440/EQF om udvikling af Feellesskabets jernbaner

EUROPA-PARLAMENTET OG RADET FOR DEN EUROPZISKE UNION HAR -

under henvisning til traktaten om oprettelse af Det Europziske Feellesskab, serlig artikel 71,

under henvisning til forslag fra Kommissionen',

under henvisning til udtalelse fra Det Europziske @konomiske og Sociale Udvalg?,

under henvisning til udtalelse fra Regionsudvalget’,

efter proceduren i traktatens artikel 25 14, og

ud fra folgende betragtninger:

M

2)

G)

4)

Radets direktiv 91/440/EQF af 29. juli 1991 om udvikling af Fellesskabets jernbaner’
tog sigte pa at lette tilpasningen af Fallesskabernes jernbaner til det indre markeds
krav og oge deres effektivitet.

Kommissionen meddelte i sin hvidbog "Den europaiske transportpolitik frem tit 2010
- De sveare valg"é, at den ville fortsztte gennemforelsen af det indre marked for
jernbanetjenester ved at foresld en 4&bning af markedet for international
personbefordring.

I oktober 2003 vedtog Europa-Parlamentet et @ndringsforslag, der gik ud p4, at al
personbefordring med jernbane, sdvel national som international, blev &bnet for
konkurrence pr. l. januar 2008. Kommissionen meddelte ved denne lejlighed, at den
ville fremsaette et specifikt forslag med afsat i den geldende lovgivning om kontrakter
om offentlig service, og at den samtidig ville foresla foranstaltninger til beskyttelse af
internationale passagerers rettigheder.

Den internationale jernbanetrafik er i gjeblikket praeget af modsatrettede tendenser. Pa
den ene side er der problemer med fjerntrafikken (nattog), og jernbanevirksomhederne

[V RN
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EFT L 237 af 24.8.1991, 5. 25. ZEndret ved Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2001/12/EF (EFT L
75 af 15.3.2001, s. 1).

KOM(2001) 370 af 12.9.2001.




)

6

M

har for nylig indstillet driften af flere af disse ruter for at begraense tabene. P4 den
anden side har der varet en kraftig stigning i trafikken pd markedet for internationale
hgjhastighedstjenester, og denne tendens vil blive forsterket yderligere med
fordoblingen og sammenkoblingen af det transeuropaiske hgjhastighedsnet frem til
2010. Begge trafiktyper er dog udsat for meget héard konkurrence fra
lavprisluftfartsselskaberne, og det er derfor tvingende nedvendigt at fremme nye
initiativer ved at styrke konkurrencen mellem jernbanevirksomheder.

En liberalisering af markedet for international personbefordring ville ikke veere mulig
uden en detaljeret regulering af vilkarene for adgangen til infrastrukturen, betydelige
forbedringer af interoperabiliteten og fastszttelse af strenge bestemmelser om
jernbanesikkerhed p nationalt og europisk plan. Alle disse elementer er nu pa plads
med gennemforelsen af Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2001/12/EF af 26.
februar 2001 om &ndring af Radets direktiv 91/440/EQF om udvikling af
Fallesskabets jernbaner, Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2001/13/EF af 26.
februar 2001 om @ndring af Radets direktiv 95/18/EF om udstedelse af licenser til
jernbanevirksomheder’, Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2001/14/EF af 26.
februar 2001 om tildeling af jernbaneinfrastrukturkapacitet og opkraevning af afgifter
for brug af jernbaneinfrastruktur samt sikkerhedscertificering® samt direktiv
2004/../EF’ om jernbanesikkerhed. Det skal sikres, at denne nye institutionelle ramme
er fast og indarbejdet praksis pa den foresldede dato for liberaliseringen af markedet
for international personbefordring. Det foreslas derfor at sigte mod 2010.

Antallet af non-stop-ruter er meget begranset. P4 de strackninger, hvor toget standser
undervejs, er det tvingende nedvendigt at give nye operaterer tilladelse til at lade
passagerer stige af og pa undervejs for at sikre en realistisk rentabilitetsterskel for
disse operationer og for ikke at stille potentielle konkurrenter ringere end de etablerede
jernbanevirksomheder, som kan lade passagerer stige af og pd undervejs.

Rédets forordning (EQF) nr. 1191/69 af 26. juni 1969 om medlemsstaternes
fremgangsméde med hensyn til de med begrebet offentlig tjeneste forbundne
forpligtelser inden for sektoren for transporter med jernbane, ad landeveje og sejlbare
vandveje'® fastsztter, at medlemsstaterne og de lokale myndigheder kan tildele
kontrakter om offentlig service. Disse kontrakter kan indbefatte enerettigheder for
driften af visse ruter. Det er derfor nadvendigt at sikre, at der er overensstemmelse
mellem bestemmelserne i denne forordning og princippet om, at international
personbefordring A&bnes for konkurrence. Den 21. februar 2002 forelagde
Kommissionen et zndret forslag'' til Europa-Parlamentets og Radets forordning om
medlemsstaternes handtering af krav om offentlig service og indgaelse af kontrakter
om offentlig service inden for personbefordring med jernbane og ad vej og indre
vandveje, som skal erstatte forordning nr. 1191/69. Dette forslag tager bl.a. sigte pa at
indfere kontrolleret konkurrence for tildeling af kontrakter om offentlig service.

EFT L 175 af 15.3.2001, s. 26.

EFTL 75 af 15.3.2001, s. 29.

EUTL...

EFT L 156 af 28.6.1969, s. 1. Senest @&ndret ved forordning (EQF) ar. 1893/91 (EFT L 169 af
29.6.1991, s. 1).

KOM(2002) 107 af 21.2.2002, EFT C 151 E af 25.6.2002, s. 146-183.
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Der ber foretages en evaluering af gennemforelsen af dette direktiv pd grundlag af en
rapport fra Kommissionen, som skal forelegges to ar efter liberaliseringen af markedet
for international personbefordring.

Malene for den pétenkte foranstaltning, som tager sigte pa at udvikle Fallesskabets
jernbaner, kan ikke i tilstrekkelig grad opfyldes af medlemsstaterne, da det er
ngdvendigt at sikre retferdige og ikke-diskriminerende vilkdr for adgangen til
infrastrukturen og at tage hensyn til den klart internationale dimension af driften af
vigtige elementer i jernbanenettene, og kan derfor pa grund af nedvendigheden af at

gennemfore en samordnet transnational aktion bedre gennemfores pé faellesskabsplan;
Fellesskabet kan derfor treffe foranstaltninger 1 overensstemmelse med
subsidiaritetsprincippet, jf. traktatens artikel 5. I overensstemmelse med
proportionalitetsprincippet, jf. n®vnte artikel, gir n®rverende direktiv ikke ud over,
hvad der er nedvendigt for at nd disse mal.

Direktiv 91/440/EQF ber derfor ®ndres -

UDSTEDT FOLGENDE DIREKTIV:

Artikel 1

Direktiv 91/440/EQF &ndres saledes:

1) I artikel 3 udgér fjerde led.

2) I artikel 3 inds=zttes folgende led efier femte led:

« - international personbefordring: personbefordring, hvorved toget passerer gransen til en
medlemsstat mindst én gang; togstammer kan kobles sammen og/eller adskilles, og de
forskellige sektioner kan have forskellige udgangs- og bestemmelsesstationer, forudsat at hver
enkelt togvogn passerer mindst én grense.».

3) I artikel 5, stk. 3, udgér forste led.

4) I artikel 8, stk. 1, udgar udtrykket “og de internationale sammenslutninger”.

5) L artikel 10 udgér stk. 1.

6) De i punkt 1), 3), 4) og 5) anforte bestemmelser gaelder fra 1. januar 2010.

7) 1 artikel 10 indsaettes som stk. 3a, 3b og 3c:

«3a

3b

Jernbanevirksomheder, som er omfattet af artikel 2, far senest den 1. januar 2010 ret til
adgang til infrastrukturen i samtlige medlemsstater med henblik p& at drive
international personbefordring. Under en international personbefordring har
jernbanevirksomhederne ret til at medtage passagerer fra én station til en anden
undervejs pa den internationale rute, herunder pa straekningen mellem to stationer i en
og samime medlemsstat.

Medlemsstaterne kan begrense den i stk. 3a fastsatte adgangsret pa de straeekninger

mellem oprindelses- og bestemmelsesstedet, der er omfattet af en kontrakt om
offentlig service i henhold til geldende fellesskabsret. En sddan begrensning kan kun
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fore til en begrensning af retten til at medtage passagerer fra ¢én station til en anden
undervejs pd den internationale rute, herunder pé streekningen mellem to stationer i en
og samme medlemsstat, i de tilfelde, hvor dette er strengt nedvendigt af hensyn til
opretholdelsen af den gkonomiske ligevagt i den tjeneste, der er defineret i en
kontrakt om offentlig service, og efter at det i artikel 30 i direktiv 2001/14/EF12
omhandlede tllsynsorgan har afgivet positiv udtalelse.

Medlemsstaterne trzffer de nedvendige foranstaltninger for, at de i stk. 3b
omhandlede beslutninger er undergivet domstolskontrol.»

8) I artikel 14 indszttes folgende stykke:

«Senest den 31. december 2012 forelegger Kommissionen en rapport for Europa-
Parlamentet, Det Europaiske QOkonomiske og Sociale Udvalg, Regionsudvalget og Rédet om
gennemforelsen af de i artikel 10, stk. 3a og 3b, fastsatte bestemmelser.»

Artikel 2

Medlemsstaterne s&tter de nedvendige love og admlmstratlve bestemmelser i kraft
for at efterkomme nzrvarende direktiv senest den De meddeler straks
Kommissionen teksten til disse bestemmelser og en sammenllgnmgstabel, som viser
sammenhangen mellem de pidgaldende bestemmelser og nervarende direktiv.

Nar medlemsstaterne vedtager disse bestemmelser, skal de indeholde en henvisning
til nerverende direktiv, eller de skal ved offentliggerelsen ledsages af en sddan
henvisning. Medlemsstaterne fastleegger reglerne for denne henvisning.

Medlemsstaterne meddeler Kommissionen teksten til de vigtigste nationale
retsforskrifter, som de udsteder pd det omrade, der er omfattet af nzrverende
direktiv.

Artikel 3

Dette direktiv traeder i kraft dagen efter offentliggerelsen i Den Europeeiske Unions Tidende.

Artikel 4
Dette direktiv er rettet til medlemsstaterne.
Udferdiget i Bruxelles, den
Pa Europa-Parlamentets vegne Pa Radets vegne
Formand Formand

12

13

EFT L 75 af 15.3.2001, s. 29.
Atten méaneder efter vedtagelsen af nxrvarende direktiv.
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om certificering af togpersonale, der fremferer lokomotiver og tog pa jernbanenettet i

KOMMISSIONEN FOR DE EUROPAISKE FALLESSKABER

Bruxelles, den 3.3.2004
KOM(2004) 142 endelig
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Forslag til

EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS DIREKTIV

Fzllesskabet

(forelagt af Kommissionen)
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BEGRUNDELSE

1. REGELSZATTET PA FELLESSKABSPLAN

For at etablere et falles marked for jernbanetransportydelser var det nedvendigt at
tilrettelegge et grundlag for dbningen af markedet og reguleringen af det pa europisk plan.
Dette krav tog Fallesskabet det forste skridt til at opfylde, da det vedtog lovpakken om
jernbaneinfrastruktur i 2001'. Direktiv 2001/12/EF =ndrede visse bestemmelser i det oprin-
delige direktiv 91/440/EF og tydeliggjorde opgave- og ansvarsfordelingen mellem jernbane-
virksomheder, infrastrukturforvaltere og de kontrolorganer, der skal megle i konflikter
mellem de to ferstnaevnte. Direktiv 2001/13/EF om udstedelse af licenser til jernbane-
virksomheder indferer princippet om gensidig anerkendelse ved at give markedsadgang til
enhver virksomhed, der har licens i en af medlemsstaterne og ensker at udfere international
godstransport. Endelig fastlegger direktiv 2001/14/EF regler for tildeling af banekapacitet og
for opkravning af infrastrukturafgifter ud fra dobbeltprincippet om gennemsigtighed og
ligebehandling.

I denne proces er medlemsstaterne samtidig blevet palagt at ophave “tekniske” hindringer for
udviklingen af den transeuropaiske trafik, uden at det ma gd ud over sikkerheden, der skal
opretholdes pa et optimalt niveau. Direktiverne om interoperabilitet mellem jernbanerne” har
gjort det muligt at igangsatte arbejdet med at fastlaegge de tekniske specifikationer for
interoperabilitet (TSI’er), der er nadvendige for at banetransportydelser kan udferes i euro-
paisk skala. TSI’erne for hgjhastighedssystemet blev vedtaget den 30. maj 2002. For de
konventionelle tog er forste generation af TSI’er ved at blive udarbejdet og forventes vedtaget
i maj 2004.

Med forelzeggelsen af den anden jernbanepakke® i januar 2002 lagde Kommissionen op til en
styrkelse af EF-reglerne om jernbanesikkerhed for at opfylde de krav, den definerede
interoperabilitet stiller, bdde i teknisk henseende, og hvad angér det personale, der skal drive
togene pé interoperabilitetens vilkdr. Den anden jernbanepakke bestod af fire indbyrdes
forbundne lovgivningsforslag:

—  Et forslag til direktiv om jernbanesikkerhed, som vedrerer definitionen af
sikkerhedssystemets grundelementer pa infrastrukturforvalternes side og pa
jernbanevirksomhedernes side. Der skal udvikles en falles metode for
héandtering af sikkerhedsspergsmaélene og tilrettelegges et fxlles system for
udstedelse, indhold og gyldighed af sikkerhedscertifikater. Endelig skal
princippet om uafth@ngige tekniske undersagelser af ulykker stadfastes her pa

1 Europa-Parlamentets og Radets dircktiv 2001/12/EF af 26. februar 2001 om @ndring af Ridets direktiv
91/440/EF om udvikling af Feallesskabets jernbaner; Europa-Parlamentets og Radets direktiv
2001/13/EF af 26. februar 2001 om endring af Radets direktiv 95/18/EF om udstedelse af licenser til
jembanevirksomheder; Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2001/14/EF af 26. februar 2001 om
tildeling af jernbaneinfrastrukturkapacitet og opkrazvning af afgifter for brug af jernbaneinfrastruktur
samt sikkerhedscertiticering, EF'T L 75 af 15. marts 2001.

Radets direktiv 96/48/EF af 23. juli 1996 om interoperabilitet i det transeuropziske jernbanesystem for
hojhastighedstog, EFT L 235 af 17. september 1996, og Europa-Parlamentets og Rédets direktiv
2001/16/EF af 19. marts 2001 om interoperabilitet i det transeuropeiske jernbanesystem for
konventionelle tog, EFT L 110 af 20 april 2001.

3 Meddelelse fra Kommissionen til Radet og Europa-Parlamentet - Mod et integreret europaisk

jernbanesystem, 23. januar 2002, KOM(2002)18.
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samme made som i de andre sektorer.

—  En =xndring af interoperabilitetsdirektiverne 96/48/EF og 2001/16/EF.
Foruden tilpasning af de to direktiver af hensyn til harmoniseringen og
indarbejdelse af erfaringerne pd omradet, er der i alt vasentligt tale om at
anerkende den rolle, der tillegges det kommende agentur, og om at sikre
ensartede anvendelsesomrider for det net, hvortil der bliver fri adgang, og det
net, hvor der skal anvendes interoperabilitetsregler.

—  Et forslag til forordning om oprettelse af et europzisk jernbaneagentur,
der skal yde teknisk stette til interoperabilitets- og sikkerhedsarbejdet.
Agenturet skal varetage dels udviklingen af felles sikkerhedsstandarder samt
udviklingen og forvaltningen af et system for kontrol med sikkerhedsniveauet,
dels den langsigtede forvaltning af et system for udarbejdelse og ajourfering af
TSI’er samt for kontrol med disses praktiske anvendelse.

—  Et forslag til ®ndring af direktiv 91/440 for at udvide adgangsretten til
infrastrukturen, sa den ogsd kommer til at omfatte godsbanedrift inden for hver
medlemsstat, og for at fremskynde abningen af markedet.

Disse forslag forventes endeligt vedtaget i begyndelsen af 2004.

Efter forslaget til direktiv om jernbanesikkerhed skal infrastrukturforvalterne og jernbanevirk-
somhederne fastlegge deres sikkerhedsledelsessystem saledes, at jernbanesystemet kan opfyl-
de de fzlles sikkerhedsmal, at det opfylder de nationale sikkerhedsregler og de sikkerheds-
krav, der fastlegges i TSI’eme, og at de relevante dele af de falles sikkerhedsmetoder
anvendes. Dette sikkerhedsledelsessystem omfatter bl.a. programmer for personaleuddannelse
og systemer, der gor det muligt at sikre, at personalets kompetencer vedligeholdes pa et
optimalt niveau.

Direktivet fastsetter i ovrigt, at en jernbanevirksomhed skal vere i besiddelse af et
sikkerhedscertifikat for at fia adgang til infrastrukturen. Certifikatet attesterer, at de
forholdsregler, jernbanevirksomheden har truffet, er egnede til at sikre opfyldelsen af de
specifikke krav til sikker drift pa det pagzldende net. Kravene kan vedrere anvendelse af
TSI’er og nationale sikkerhedsregler, godkendelse af personalets certifikater og godkendelse
af, at jernbanevirksomhedens rullende materiel tages i brug. Hvad angér personalet, bygger
udstedelsen af sikkerhedscertifikat pd dokumentation fra jernbanevirksomheden for de
forskellige kategorier af virksomhedens eget personale eller kontrahenters personale til
driften, herunder dokumentation for, at de opfylder kravene i TSI'er eller nationale forskrifter
og er beherigt certificeret.

Hvad dette sidste element angar, har det altsd hurtigt vist sig nedvendigt at vedtage
feelles regler for certificering af lokomotivfarere for at lette interoperabilitet og forvalt-
ning. Det skulle i sidste ende gore det lettere at certificere jernbanevirksomheder og
samtidig opretholde et hojt sikkerhedsniveau samt sikre vilkirene for arbejdskraftens
frie bevaegelighed i jernbanesektoren.

Gennemgangen af forslagene i den anden jernbanepakke har bekrzftet, at dette aspekt af
interoperabiliteten er vigtigt for etableringen af et integreret jernbanemarked. Det er grunden




til, at Kommissionen i forbindelse med den politiske enighed om denne pakke den 28. marts
2003 patog sig at foreleegge Europa-Parlamentet og Radet et forslag om indferelse af et
europaisk lokomotivfarercertifikat inden udgangen af 2003. Et sddant forslag blev i avrigt
endnu mere nedvendigt under Europa-Parlamentets andenbehandling, hvor Parlamentet
accepterede at treekke flere @ndringsforslag tilbage pa betingelse af, at Kommissionen afgav
et endnu fastere tilsagn om at foreleegge et sddant forslag hurtigst muligt.

2. INDLAG FRA HORINGEN AF ARBEJDSMARKEDETS PARTER

I 1996 udarbejdede en interoperabilitetsgruppe under Det Paritetiske Udvalg for Jernbaner® en
rapport’ for Europa-Kommissionen om de arbejdsmarkedsmassige aspekter af den europz-
iske jernbanepolitik. Allerede under udarbejdelsen af denne rapport kunne arbejdsmarkedets
parter fremhave, at den menneskelige dimension af interoperabiliteten var lige sa vigtig
som den tekniske, hvis jernbanetransporten skulle fremmes. 1996-rapporten havde fol-
gende hovedkonklusioner:

- Det er lokomotivferernes kompetencer, man skal harmonisere, ikke deres
uddannelser. '

—  Kravene til kommunikation mellem infrastrukturforvalteren og togpersonalet
skal fastlegges af forstnzvnte.

- Visse kompetencer krever psykologiske og fysiske helbredsundersggelser, som
forudsatter en ensartet fremgangsmade.

Parterne anforte i konklusionerne, at sddanne konvergenser rejser spergsmalet om en harmo-
nisering af de faglige kompetencer af hensyn til etableringen af en kvalitetssikringsproces pa
fellesskabsplan.

I direkte forlengelse af denne forste rapport og under hensyntagen til Kommissionens forslag
i infrastrukturpakken fra 1998 og forslaget om interoperabilitet i det konventionelle
jernbanenet fra 1999 er sektordialogudvalget géet mere i dybden med emnet; det forelagde
sine konklusioner for Kommissionen i marts 2000°. Heri behandledes klassificeringen af
kompetencerne, mulige metoder til certificering af lokomotivferere, og hvilke roller hver af
aktererne skulle spille (medlemsstaterne, infrastrukturforvalterne, jernbanevirksomhederne og
de europziske institutioner).

Senere er CER (Community of European Railways) og ETF (European Transport Workers’
Federation) ndet til enighed om vigtige arbejdsmarkedsmassige rammevilkar for et europzisk

Udvalget blev nedsat i 1984 med det formal at bistd Kommissionen med at iverksatte Fallesskabets
arbejdsmarkedspolitik, hvis formal var at forbedre og harmonisere leve- og arbejdsvilkarene inden for
jernbanerne.

Nu tilrettelzegges arbejdsmarkedsdialogen pd sektorniveau efter bestemmelserne i Kommissionens
afgorelse af 20. maj 1998 om oprettelse af sektordialogudvalg til fremme af dialogen mellem
arbejdsmarkedets parter pad europezisk plan (EFT L 225 af 12.8.1998). I jernbanesektoren blev der
nedsat et socialdialogudvalg i 1999 med representanter for CER (Community of European Railways)
og ETF (den europ=iske transportarbejderfaderation)

Arbejdsgruppe om interoperabilitet under Det Paritetiske Udvalg for Jernbaner, arbejdsgruppe nr. 1:
“Aspects sociaux de la politique ferroviaire européenne” (sociale aspekter af den europ=iske
jernbanepolitik), oktober 1996.

Railway Social Dialogue (ETF/CER), Joint Study Group on Interoperability, Final Report, March 2000.
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jernbanemarked. Forhandlingerne blev indledt i februar 2003, altsd pé et tidspunkt, hvor det
nu foreliggende forslag allerede var pd Kommissionens arbejdsprogram for 2003. De var mest
koncentreret om arbejdsvilkdrene for det kerende personale i graenseoverskridende
jernbanetrafik og om et europ®isk lokomotivferercertifikat. Aftalen gar ud pé at indfere et
overgangssystem for et europzisk lokomotivforercertifikat’ og foregriber dermed
gennemferelsen af det her foreslaede direktiv. Den understotter de generelle mal med at
indfore et europisk lokomotivferercertifikat:

- ”at lette interoperabiliteten for lokomotivforere med det formél at ege den
internationale banetrafik

- at fastholde eller oge sikkerhedsniveauet og, med dette formal, at garantere, at
lokomotivferernes prastationer er af hgj kvalitet ved at sikre og kontrollere, at
kompetenceniveauerne svarer til de benyttede europziske banenet

- at bidrage til effektiviteten af jernbaneselskabernes forvaltningsmetoder for
lokomotivfgrere i interoperabilitetsdrift

- at mindske risikoen for social dumping.”

Spergsmélet om det kerende personales arbejdsvilkar henherer fuldt ud under traktatens
artikel 137, og dermed kan aftaler herom gennemfores via en radsafgerelse efter reglerne i
traktatens artikel 139. Lokomotivferercertifikatet er derimod et spergsmal om jernbane-
systemets sikkerhed og interoperabilitet. Her star der offentlig sikkerhed pa spil, og
nodvendigheden af en ensartet definition af mindstekrav og udstedelsesvilkar er
uomgzngelig. Derfor skal der etableres en klar lovramme pd europ=zisk plan, og denne
ramme skal hznge ngje sammen med de dele af den anden jernbanepakke, der vedrerer
interoperabilitet og sikkerhed.

Det foreliggende forslag cr i hej grad inspireret af aftalen om et europaisk lokomotiv-
forercertifikat, serlig hvad angir mindstekravene til fysisk og psykologisk egnethed,
obligatorisk periodisk kontrol og beskrivelsen af lokomotivfareres obligatoriske kompetencer.
Den eneste vasentlige forskel mellem aftalen mellem arbejdsmarkedets parter og dette forslag
ligger i forslagets relation til EU, for det lokomotivferercertifikat, som Kommissionen
foreslar, bestér af to dele:

- Ferste del er EU-certifikatet: det rummer de felles mindstekrav, der gelder i
hele EU. Det udstedes af myndigheden og tilherer lokomotivfareren.

—  Anden del er den harmoniserede supplerende attest. Den rummer de serlige
krav vedrerende den togforbindelse, som hver lokomotivfarer har tilladelse til
at kere pa, og har altsd begrenset gyldighed. Den udstedes af
jernbanevirksomheden.

Efterhdnden som det falles jernbanesystem bliver til virkelighed, vil det falles lokomotiv-
forercertifikat tendere mod at overtage en storre og sterre del af kompetenceattesteringen. Den
anden, supplerende del kunne i ovrigt indbygges i det felles lokomotivferercertifikat, f.eks.
ved brug af chipkort.

Aftale mellem CER og ETF om et europisk lokomotivforercertifikat for interoperabilitetskersel over
grenserne, 27. januar 2004.




Aftalen mellem CER og ETF handler kun om den attest, jernbanevirksomheden udsteder. Den
gjes af jernbanevirksomheden og er bundet til arbejdskontrakten. Den kan heller ikke traede i
stedet for lokofererbeviser udstedt efter de nationale regler.

3. KOMMISSIONENS UNDERSOGELSE

1 2002 fik Kommissionen foretaget en undersegelse af uddannelses- og kompetencekrav til
togpersonale i greenseoverskridende trafik®,

Undersegelsens konklusioner blev forelagt i november 2002. De viser for det forste, at der er
stor forskel pa landenes lovregler om betingelserne for at udstede lokomotivforercertifikater,
for det andet, at dette medfarer store administrative komplikationer med udstedelse af flere
sikkerhedscertifikater til jernbanevirksomheder, der gnsker at kore pa forskellige medlems-
staters banenet, og for det tredje at det giver problemer med at tilrettelegge granseover-
skridende togdrift.

Undersogelsen bekrafier, at togpersonale i greenseoverskridende trafik, personale med ansvar
for inspektion af rullende materiel fra andre medlemsstater eller fra tredjelande og personale
med ansvar for trafikledelse af tog med udenlandsk togpersonale har brug for szrlige
kundskaber og supplerende uddannelse. Kompetencekravene varierer staerkt fra land til land
med hensyn til sprogkundskaber, drifts- og signalgivningsforskrifter, kendskab til den
strekning, der skal keres, anvendelse af forskellige typer rullende materiel og nedprocedurer.

Underspgelsen fremsatter tre generelle anbefalinger:

- Der mé pa EU-niveau (eller pd medlemsstatsniveau) fastsettes og gennemfores
mindstekrav til lokomotivfereres kompetence, bl.a. som aflesning for de
certificeringssystemer, der er opstaet historisk i kraft af de gamle operaterers
praksis.

—  Interoperabilitetsbegrebet ma udvides, s& det muligger overskridelse af flere
graenser, i stedet for som hidtil kun at omfatte bilaterale forhold.

—  Pa grundlag af et harmoniseret system som ERTMS/ETCS mé uddannelsen af
lokomotivferere, togferere og trafikledere forenkles.

Mere specifikt anbefalede undersogelsen, at der fastsettes mindstekrav til legeundersogelser
og periodisk kontrol, at der fastszttes fzlles specifikationer for pékrevede psykologiske
egenskaber, at der fastsettes falles specifikationer for kompetencekrav til personale i
international trafik, at der fastsettes en ny fremgangsmade, som skal sikre, at certificerede
lokomotivfereres kompetenceniveau opretholdes, at det overvejes at indfere et forenklet
kommunikationssystem sidelebende med grundleggende faerdigheder i et felles sprog, at
udenlandske lokomotivferere far tilsvarende rettigheder, nir ERTMS/ETCS-systemet
fungerer, men at rettighederne begrenses under forhold med drifissvigt, at den
jernbanetekniske terminologi, der benyttes under de forskellige operationer, harmoniseres, og
at der udvikles og ivarksattes harmoniscrede driftsregler pa europisk plan.

i Atkins: Training and staff requirements for railway staff in cross-border operations. Afsluttende

rapport, 28. november 2002.




Efter endt laesning af undersegelsens konklusioner og anbefalinger forekommer behovet for
felles regler for certificering af lokomotivfarere indlysende. Kommissionen har derfor med
udgangspunkt i de to rapporter fra arbejdsmarkedets parter og i sin egen undersegelse og i
overensstemmelse med de tilsagn, den har givet, startet en heringsrunde for at vurdere, om et
forslag til retsakt pa omradet ville kunne gennemfares.

4. SITUATIONEN INDEN FOR DE ANDRE TRANSPORTFORMER

Under udarbejdelsen af dette forslag har Kommissionen kunnet stette sig pd de EU-retsakter,
der er vedtaget eller undervejs for de andre transportformer. Det er i alle tilfeelde de samme
krav, der stilles til systemer for certificering af forere af transportmidler pd EU-niveau:

De skal sikre fri bevagelighed for forere af trafikmidler inden for EU i forlengelse
af dbningen af transportmarkederne.

De skal vacre garanti for optimal sikkerhed pé de forskellige trafiknet.

Inden for skibsfarten har Kommissionen indfert et lignende system som det her foresliede,
hvor betingelserne for erhvervelse af nationale badferercertifikater for gods- og
persontransport pi de indre vandveje i Fallesskabet harmoniseres’. Derudover har
Kommissionen for nylig stillet forslag'® om endring af direktiv 2001/25/EF om
minimumsuddannelsesniveauet for sefartserhverv, hvor der indferes en fellesskabsordning
for anerkendelse af beviser for erhvervskompetence udstedt til safolk uden for EU. Formalet
med de foresldede forskrifter er at sikre, at sefolk fra tredjelande, der arbejder pa skibe fra
EU, har uddannelser og kompetencebeviser, der opfylder de internationale mindstekrav.

Inden for vejtransporten, hvor direktiv 2003/59/EF om grundlaggende kvalifikationskrav og
efteruddannelseskrav for ferere af visse keretejer, der benyttes til godstransport eller
personbefordring ad vej, netop er tradt i kraft, har Kommissionen lige foreslict en a&ndring af
EU-reglerne om kerekort''. Her foreslis det bl.a. at indfere den europeiske kerekortmodel
generelt, at indfere et princip om en begrenset administrativ gyldighedsperiode, at
harmonisere hyppigheden af lzgekontrol for erhvervschaufforer og at indfere mindstekrav til
grunduddannelse og efteruddannelse for kereprovesagkyndige.

Inden for luftfarten indfarte man rigtignok med direktiv 91/670/EQF'? princippet om gensidig
anerkendelse af personcertifikater inden for civil luftfart, men under drofielserne om et falles
europxisk luftrum viste disse bestemmelser sig hurtigt at vare utilstrakkelige. Hverken
uddannelsernes indhold og metoder eller prave- og tilsynskriterierne er harmoniseret.
Kommissionen har derfor i en ensidig erklering givet tilsagn om at forelaegge Parlamentet og
Radet et forslag til foranstaltninger for at afhjzlpe manglen pa flyveledere og harmonisere
udstedelsen af licenser til flyveledere og ATM-personale med det formél at ege sikkerheden.

9 Réadets direktiv 96/50/EF af 23. juli 1996 om harmonisering af betingelserne for erhvervelse af
nationale badforercertifikater for gods- og persontransport ad indre vandveje i Fallesskabet, EFT L 235
af 17.9.1996.

10 Forslag til Europa-Parlamentets og Rédets direktiv om @ndring af Europa-Parlamentets og Ridets

direktiv 2001/25/EF om minimumsuddannelsesniveauet for sgfartserhverv, KOM(2003)1.

11 Forslag til direktiv om kerekort (omarbejdet udgave), KOM(2003)621 af 8.10.2003.

12 Radets direktiv 91/670/EQF af 16. december 1991 om gensidig anerkendelse af personcertifikater, der
giver adgang til udevelse af funktioner i civil luftfart, EFT L 373 af 31.12.1991.




Det foreliggende direktivforslag har til formal at opstille regler for jernbanesektoren, der er
inspireret af gaeldende eller foresldede regler for de andre transportformer. Det skulle, som
tidligere anfort, gore det lettere at gennemfare den certificering af jernbanevirksomheder, der
skal foretages ifolge direktivet om jernbanesikkerhed, og samtidig opretholde et hgijt
sikkerhedsniveau samt sikre vilkérene for arbejdskraftens frie bevagelighed i denne sektor.

Som det fremgér af nedenstdende tabel, bygger certificeringsvilkdrene (uddannelsesniveau,
alder, psykiske og fysiske helbredskrav, udstedende myndighed osv.) pa forholdsvis ensartede
modeller, som dog tager hensyn til forholdene i hver transportform og dens sarlige krav
(fysiske krav, alder, erfaring, kendskab til infrastrukturen osv.).

s 13
. Jernbaner Vejtransport Lufttransport™ Skibstransport'®
Certifice- 1. Generel 1 Sofolk
ringsvilkdr (som foresldet) ramme Flyveledere - >elo
2. Erhverv 2. BAadferere
- Krav vedrerende 1) Krav vedr. - Krav vedr. alder, 1) Krav vedr. alder
alder, fysisk og alder samt fysisk | teoretiske samt fysisk og
Udvalgelses- mental egnethed samt | egnethed kundskaber, mental egnethed.
rocf dgu re skoleuddannelse differentieret efter | sprogferdighed,
p keretajstype. erfaring samt fysisk | 2) Samme plus
og mental egnethed. | erhvervserfaring og
Adgangskrav 2) Krav om kendskab til lokale
tilsvarende "civilt" besejlingsforhold.
kerekort.
- Viden om 1) Teoretisk og 1) Teoretisk og 1) Bygger pé
lokomotivkersel og praktisk kendskab | praktisk "grund- kravene i STCW-
om infrastruktur. til ferdselsregler- | uddannelse" for konventionen'® og
ne. flyveledere under pé specifikke
- Strenge krav om uddannelse. opgaver ombord.
fd::s'::;f::: sprogfaerdigheder. 2) Viden om sik-
%o ram kerhedsreglerne 2) Flyvelederud- 2) Viden om regler
progra - Kriterier fastsat i under kersel og dannelse i arbejds- | for sejlads og
bilag. stilstand. enheden (specifik tekniske regler
for enheden og (motor, ladning
- Eksamenskrite- | arbejdsomradet). osv.).
rier fastsat i bilag.
13 Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2003/59/EF af 15. juli 2003 om grundleggende
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kvalifikationskrav og efteruddannelseskrav for forere af visse koretajer, der benyttes til godstransport
eller personbefordring ad vej, og om @ndring af Radets forordning (EQF) nr. 3820/85 samt forslaget til
direktiv om kerekort (omarbejdet udgave), KOM(2003)621 af 8.10.2003.

Oplysningerne i denne tabel refererer til en igangvarende underspgelse om indfoerelse af et europzisk
flyveledercertifikat.

1)~ Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2001/25/EF af 4. april 2001 om
minimumsuddannelsesniveauet for sgfartserhverv, EFT L 136 af 18.5.2001, s. 17-41.

- Forslag til Europa-Parlamentets og Réadets direktiv om &ndring af Europa-Parlamentets og Réadets
direktiv 2001/25/EF om minimumsuddannelsesniveauet for sefartserhverv, KOM(2003)1.

2) - Rédets direktiv 96/50/EF af 23. juli 1996 om harmonisering af betingelserne for erhvervelse af
nationale badferercertifikater for gods- og persontransport ad indre vandveje i Fellesskabet, EFT L 235
af 17.9.1996.

STCW-konventionen om uddannelse af sgfarende, om sena&ring og om vagthold.




- de uddannelses- 1) Privat - Den kompetente 1) Sefartsuddannel-
institutioner eller organisation. myndighed forer sesinstitution udpe-
andre organer, som tilsyn og kan get af medlemssta-
den kompetente 2) Kompetent uddelegere. ten.
myndighed har myndighed Autorisation af
- Uddannel- godkendt til formdlet. | udpeget af u'ddannelsesinstitu- 2) lk‘ke noget
sesinstitution medlemsstaten. tioner. serligt organ.
1) 1) Kompetent
- de uddannelses- 1) Harmoniserin Grunduddannelse: myndighed udpeget
. institutioner eller M€ 1 uddannelsesinsti- af medlemsstaten.
- Eksamina- af de sagkyndiges .
tionsorgan andre organer, som runduddannelse tutionen.
den kompetente & ) 2) Samme (metode
myndighed har , 2) Enhedsuddannel- | ikke fastlagt).
godkex%dt til formalet. | 2 & ompetent sen: eksaminatorer )
myndighed udpeget af den
udpeget af kompetente
medlemsstaten. myndighed.
- certifikat: den 1) Den kompeten- | - Den kompetente 1) Den kompetente
kompetente te myndighed. nationale myndig- | myndighed eller
myndighed hed, uathengig af med dennes
- Udstedelse ® 2) Den kompeten- | uddannelses- godkendelse.
- harmoniseret te myndighed. centrene.
supplerende attest: 2) Den kompetente
jernbane- myndighed.
virksomheden
- certifikat:
lokomotivfereren -log2) - Flyvelederen. 1) Sefolkene.
- Indehaver Chaugffﬁren.
- attest: jern- 2) Badfereren.
banevirksomheden
- EU-model: certifi- 1 og 2) EU-model. | - Ingen EU-model. | 1) Ingen EU-model.
Opbygning kat, harmoniseret Gensidig
supplerende attest. anerkendelse. 2) EU-model.
- Periodisk 1) Administrativ - Periodisk kontrol | 1) Gyldigti5 &r.
legeundersegelse gyldighedsperio- | at fysisk og mental
de, fornyelse egnethed 2) Gyldigt til man
System for - periodisk kontrol nedvendig. (fornyelse). fylder 65 ar.
tilsyn og Qu\llende materiel og ' o
Kontrol infrastruktur) 2) Harmoniseret - Obligatorisk mini-
periodisk lege- mumsantal timer i
Efter- og undersogelse og aktivitet forudset-
videreuddannelse efter- og videre- ning for fornyelse.
uddannelse.
5. LOVFORBEREDENDE HORING

Kommissionen har hert de bererte parter pa grundlag af et horingsdokument, der blev
offentliggjort pa internettet den 2. juli 2003. Dokumentet blev forelagt pa en konference, som
Kommissionen holdt
infrastrukturforvaltere,
servicevirksomheder.

den 16.

juli

2003 med
jernbanevirksomheder,

representanter

for hele

arbejdsmarkedsorganisationer

sektoren:



Dokumentet vakte bemarkelsesvaerdigt stor opmarksomhed. Kommissionen modtog cirka
tredive officielle reaktioner, som den har lagt ud p& webstedet Europa. Princippet om at stille
forslag om fxlles EU-regler for certificering af lokomotivferere fik en positiv modtagelse.
Men man efterlyste stor forsigtighed, hvad angér de ekonomiske virkninger af et sédant
forslags krav om certificeringsmekanismer og dokumentation, som ikke har eksisteret for.
Samtidig blev der fremsat mange kommentarer til enkelthederne i de foresldede mekanismer
og til spergsmalet om, hvilke mindstekrav der skulle kontrolleres. Disse bemarkninger har i
vid udstrzkning inspireret Kommissionens videre arbejde med forslaget.

Heringen og alle ovennavnte forhold ferer frem til den konklusion, at EU ngdvendigvis ma
fastlegge en fzlles model for certificering for at sikre den nedvendige ensartethed og
gennemskuelighed. Modellen folger princippet om gensidig anerkendelse og overlader i
overensstemmelse med narhedsprincippet ansvaret for udstedelse af grundcertifikatet til den
enkelte medlemsstat og for udstedelse af den harmoniserede supplerende attest med
specifikke godkendelser til jernbanevirksomheden.

Direktivforslagets bestemmelser indgar i den felles transportpolitik. De medvirker derudover
til fremskridt pd omraderne arbejdskraftens frie bevaegelighed, etableringsfriheden og den frie
udveksling af tjenesteydelser og undviger risikoen for konkurrenceforvridning.

6. DIREKTIVETS PRINCIPPER OG OPBYGNING
6.1. Anvendelsesomrade

Kommissionen har truffet det valg i forste omgang at begraense direktivforslaget til at gelde
lokomotivferere i greenseoverskridende trafik pé interoperabilitetsvilkar.

Det har nemlig under forberedelserne vist sig, at en iverks®ttelse i to etaper vil vare det mest
hensigtsmassige. Det forst fornesdne er at give mulighed for hurtig anvendelse af
bestemmelserne om certificering af de lokomotivferere, der bereres mest direkte af dbningen
af jernbanemarkedet og skal arbejde pd andre medlemsstaters omrade. Det er i denne
forbindelse, der opstir uomgangelige krav, som det haster at f& gennemfort af hensyn til
sikkerheden i togdriften.

I neste fase vil Kommissionen pa grundlag af en rapport om ferste fase udvide anvendelsen
af det europziske certifikat til alle lokomotivferere under hensyntagen til de undtagelser, der
er gjort med hensyn til anvendelsesomradet i forslaget til direktiv om jernbanesikkerhed, der
indgar i den anden jernbanepakke.

Af samme grunde vil det avrige togpersonale, som indirekte har indflydelse pa banetrafikkens
sikkerhed, blive medtaget pa et senere tidspunkt.

6.2. Fzelles model for certificering af lokomotivferere

For at sikre ensartetheden, badde med hensyn til form og indhold, af de dokumenter, der
attesterer egnetheden til at fremfore tog, fastlegger direktivforslaget en falles model for
certificering. Modellens forskellige elementer anerkendes gensidigt af medlemsstaterne.

Ideelt set burde lokomotivferere have et faelles dokument i form af et chipkort. Kortet skulle
s udstedes atf den kompetente myndighed, mens de forskellige specifikke elementer
vedrorende banestrakninger, rullende materiel og periodisk kontrol skulle registreres i
chippen. Disse registreringer kunne enten foretages af den kompetente myndighed eller, ved
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uddelegering, af vedkommende jernbanevirksomhed eller et andet organ, der har faet opgaven
overdraget.

Under den lovforberedende hering modsatte jernbanevirksomhederne sig pa det kraftigste, at
denne lgsning blev ivarksat med det samme. Det havde de forskellige grunde til:

- Der findes endnu ingen specifikationer for et sddant chipkort.

- S&danne kort skulle ajourfores s& hyppigt, at den kompetente myndighed ville
vaere nedt til at uddelegere denne opgave til jernbanevirksomhederne, som
derfor ville vare nadt til at anskaffe dyrt udstyr.

- Det er ikke indlysende, hvad nytten af et sidant system er, i betragtning af det
forholdsvis ringe antal lokomotivferere, der kerer i gr&nseoverskridende trafik.

Derfor foreslar Kommissionen, at systemet iverksaittes i to faser:

- Der udstedes indtil videre to dokumenter p& grundlag af certificeringen: a) Et
certifikat, der er et kort i samme format som det europaiske kerekort, som udstedes
af den kompetente myndighed pa grundlag af felles kriterier, og som anerkendes
gensidigt. b) En harmoniseret attest, som udstedes af den jernbanevirksomhed, der
beskaftiger lokomotivfereren, og som bekrefter, at denne har de nedvendige
specifikke kundskaber (rullende materiel, infrastruktur, periodisk kontrol).

—  Pa lzngere sigt samles disse to elementer i et chipkort, hvis funktionelle og
tekniske specifikationer fastleegges ved en udvalgsprocedure.

For at sikre sammenhzngen i EU's rammeforskrifter om jernbanesikkerhed
foreskrives det, at den certifikatudstedende myndighed skal vare den samme som
den nationale sikkerhedsmyndighed, der skal oprettes i henhold til artikel 15 i
direktivforslaget om jernbanesikkerhed (KOM(2002)21). Den samme myndighed féar
til opgave at oprette et nationalt certifikatregister, der skal gere det muligt at finde
frem til de vigtigste data om, hvad hver lokomotivferer har gjort for at erhverve og
vedligebolde sine kompetencer.

Det, at medlemsstaternes anerkender hinandens certifikater og harmoniserede
supplerende attester, som er udarbejdet efter en fzlles model, skal muliggere en oget
mobilitet for lokomotivforerne, bade mellem medlemsstater og mellem
jernbanevirksomheder. Denne mobilitet forekommer uomgangeligt nedvendig med
den pgede liberalisering af jernbanemarkedet, og den er i overensstemmelse med de
forskellige traktatfastede friheder, der er knyttet til etableringen af et enhedsmarked i
sektoren.

6.3. Mindstekrav for erhvervelse af lokomotivfarercertifikat

Pa grundlag af de oplysninger, der fremkom under heringen og det ovrige forberedende ar-
bejde, skal kravene omfatte mindst et alderskrav for fremfersel af tog, kriterier for medicinsk
og psykologisk egnethed, erhvervserfaring og viden om forskellige forhold, der vedrerer
fremforsel af tog samt endelig kendskab til de banestreekninger, der skal gennemkeres.

Det er vigtigt at bemaerke, at der er tale om mindstekrav. Hvis en medlemsstat onsker det, kan
den stille yderligere krav, nar den udsteder lokomotivferercertifikat pa sit eget omride. Men
hvis en lokomotivferer med certifikat i overensstemmelse med forskrifterne i dette
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direktivforslag har brug for et certifikat for at f& adgang til denne medlemsstats omrade, skal
staten anerkende de dele af certifikatet, der svarer til direktivets mindstekrav; den ma altsé
kun forlange supplerende uddannelse vedrerende det pagaldende stykke infrastruktur (kend-
skab til strekningen, signalerne, driftsreglementet osv.).

For at imgdekomme visse betenkeligheder og opretholde et hgjt sikkerhedsniveau i det
europziske jernbanesystem, fastlegges der strenge krav til aspiranternes sprogfardigheder.
Lokomotivfererne skal have de faerdigheder i det eller de sprog, som de pageldende infra-
strukturforvaltere forlanger, og disse faerdigheder skal s®tte dem i stand til at kommunikere
aktivt og effektivt i rutinemaessige situationer, svigtsituationer og nedsituationer.

Certifikatets fortsatte gyldighed er betinget af periodisk kontrol af, at mindstekravene er op-
fyldt. P4 den méade sikres en optimal servicekvalitet, der opfylder indlysende sikkerhedskrav.

I ovrigt erkendes kvaliteten af medlemsstaternes eksisterende uddannelsesinstitutioner og
certificeringsprocedurer, hvorfor der i direktivforslaget &bnes mulighed for, at den kompeten-
te myndighed kan uddelegere visse af de opgaver, der ellers er dens. Ansvaret er stadig fuldt
ud den kompetente myndigheds, men den kan uddelegere gennemforelsen af visse opgaver,
eller give opgaverne i underentreprise, under den forudsatning, at de udferes, uden at der
opstér interessekonflikter, og efter gennemsigtige og ikke-diskriminerende fremgangsmader.

6.4. Uddannelse og kompetencebedommelse

I dette direktivforslag indgér der som bilag V et generelt uddannelsesprogram, som skal gore
det muligt at opnd de faglige kundskaber, der er en foruds®tning for at fi certifikatet.
Programmet suppleres af mere specifikke uddannelsesmal vedrerende rullende materiel og
infrastruktur; disse kundskaber beskrives i forslagets bilag VI og VII og giver adgang til den
harmoniserede supplerende attest.

Da uddannelsesmulighederne ofte er begransede, far medlemsstaterne pligt til at informere
offentligheden om, hvordan man far lokomotivferercertifikat. De skal ogsd godkende de
institutioner, der skal st for uddannelsen. Aspiranter skal have adgang til uddannelsen uden
forskelsbehandling.

Medlemsstaterne skal desuden oplyse, hvordan aspiranternes kvalifikationer testes. For at
sikre storst mulig gennemsigtighed og undgd enhver interessekonflikt, skal eksaminator-
grupperne sammensttes af personer, der er godkendt af den nationale sikkerhedsmyndighed.

6.5. Kontrol- og sanktionssystem

Den kompetente myndighed pa det pagazldende territorium kan til enhver tid kontrollere
gyldigheden og indholdet af en lokomotivferers certifikat og harmoniserede supplerende
attest.

For det tilfelde at en kompetent myndighed vurderer, at et certifikat udstedt af an anden
medlemsstats kompetente myndighed eller en harmoniseret supplerende attest ikke opfylder
mindstekravene, indeholder direktivforslaget en procedure, der giver mulighed for at anfegte
certificeringen ved i forste omgang at rette henvendelse til den udstedende myndighed (hhv.
jernbanevirksomheden), derpa i givet fald til agenturet og i sidste instans til Kommissionen.




7. OKONOMISKE VIRKNINGER AF DIREKTIVET

7.1. Indledning

De gkonomiske virkninger er blevet vurderet ved at opstille to scenarier: et plausibelt
referencescenario for den naturlige udvikling uden gennemforelse af det foreliggende forslag
og et scenario, hvor forslaget gennemfares i to faser. Derpa er virkningen blevet vurderet som
de to scenariers omkostninger og det udbytte, der kan opnés.

Ikke alle nedvendige data har vaeret til rddighed, hvorfor vurderingen pa flere punkter bygger
pa hypoteser.

Vurderingen vanskeliggeres navnlig af falgende forhold:

- Der findes ingen offentligt tilgeengelige data om, hvilke omkostninger jernbanevirk-
somhederne afholder til uddannelse og certificering af deres lokomotivfarere.

- Medlemsstaterne far stor frihed hvad angar gennemferelsen, hvad der betyder, at
man burde operere med et uendeligt antal scenarier.

- Referencescenariet, som skal afspejler regelvarket, som det ville have udviklet sig
uden det foreliggende forslag, kan umuligt beskrives pracist i en situation, hvor
medlemsstaterne har fuld frihed til at lovgive p& omrédet.

7.2. Referencescenario

Under den lovforberedende hering anferte flere medlemsstater, at de havde til hensigt inden
lenge at vedtage national rammelovgivning for certificering af lokomotivforere, eller at de
allerede havde sddanne regler. Disse hensigter vil uden tvivl brede sig, for det kommende
direktiv om jernbanesikkerhed forlanger af medlemsstaterne, at de skal indfere nationale
regler for certificering af jernbanevirksomheder. Gores der ikke noget pa europaisk plan, vil
det sledes ikke vare lenge, for vi stdr med 15 og derpa 25 nationale certificeringsprocedurer,
der efter al sandsynlighed vil vere indbyrdes sterkt forskellige og afspejle traditionel praksis
i hver af de nationale jernbanevirksomheder.

Her skal lesningerne altsd findes i hvert enkelt tilfelde ud fra den gr@nseoverskridende trafik,
der bliver tale om, sddan som det er beskrevet i den afsluttende Atkins-rapport, der er omtalt i
kapitel 3. Lokomotivfererne uddannes og certificeres forst i én medlemsstat og mé derpa
gennemgé endnu en uddannelse/certificering i hver ny stat, som de skal kere i. Det vil sige, at
uddannelserne legges oven i hinanden uden forud fastlagt strategi med alt, hvad det kan
medfore af gentagelser, ekstraomkostninger og tidsspilde.

7.3. Scenario for gennemforelse af direktivet

Direktivet skal ivaerksattes i to faser:

- I fase 1 anvendes det p& lokomotivfoerere i greenseoverskridende trafik.
- I fase 2 anvendes det pa alle andre lokomotivferere.

Den kompetente myndighed kan fungere pa to mader:
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- Enten spiller den kun en rolle som "kontrollerende" myndighed. Udstedelsen af
certifikater uddelegeres til en jernbanevirksomhed, undtagen for konkurrerende
virksomheders lokomotivforere. Registret oprettes af denne virksomhed eller af en
neutral tredjepart, f.eks. infrastrukturforvalteren. Jernbanevirksomhederne udsteder
de harmoniserede supplerende attester.

- Eller ogsa udfylder den kompetente myndighed hele sin rolle som udstedende og
kontrollerende myndighed. Den udsteder certifikater og opretter registret, og giver
eventuelt den tekniske og edb-messige del af arbejdet i underentreprise.
Jernbanevirksomhedemne udsteder de harmoniserede supplerende attester.

Uanset hvilken losning der velges, vil der vare forskel pa virkningerne for forskellige
aktarer, men som helhed vil omkostningerne vare nogenlunde de samme.

7.4. Andre hypoteser
7.4.1.  Antal lokomotivfarere, der skal have certifikat

Man mé regne med, at der i EU er omkring 200.000 lokomotivfarere. I forste fase (der gelder
trafikken over granserne) vil hajst 5% blive berert, dvs. cirka 10.000 lokomotivferere. Det
forudsettes, at den egede trafik over grenserne vil medfere en arlig vakst pad 5%, dvs. 500
lokomotivferere om 4dret. Videre forudsattes det, at der udskiftes 5% eller 500 af
lokomotivfererne om aret. Der skal siledes udstedes certifikat til 1000 lokomotivferere om
aret i fase 1, men 10.000 i fase 2.

I betragtning af det store antal lokomotivferere, der skal have certifikat, kan man forestille sig
at lade de to faser lappe ind over hinanden. Certificeringen af de andre lokomotivferere kunne
begynde, inden der er udstedt certifikat til alle dem, der arbejder i greenseoverskridende trafik.

7.4.2.  Omkostninger til eksaminatorer

Der skal en eksaminator til for hver 50 lokomotivferere, dvs. 20 uath@ngige eksaminatorer i
fase 1 og 200 i fase 2. Eksaminatorerne skal rekrutteres blandt de nuvaerende lokomotivferere.
Det vil medfere en meromkostning per lokomotivferer, der anslas til 1000 EUR i fase 1 og
500 EUR i fase 2, plus et engangsbelgb i starten af hver fase.

7.4.3.  Omkostninger til godkendelse

Disse omkostninger bygger pa folgende forudsetning: En person per stat i et ar til at etablere
systemet i fase 1, det dobbelte i fase 2. Desuden skal der bruges en tiendedel arsvaerk per ar
per stat for at vedligeholde systemet.

7.4.4.  Omkostninger til produktion af certifikatet

Den foresldede model svarer til den europziske korekortmodel i vejsektoren. Korekortet er et
plastkort, der skal fremstilles i millioner af eksemplarer til bilister. Ved sddanne meengder
anslés produktionsomkostningerne til 20 cent per kort.

7.4.5.  Udbytte i form af kortere uddannelsestid

Atkins-undersoagelsen fra 2002 viste, at det for den undersogte graenseoverskridende trafik
kreevede en stor uddannelsesindsats at kvalificere lokomotivfererne til at krydse graenserne.
Direktivet skal gere det muligt at mindske bade den tid, det tager at uddanne sadanne
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lokomotivferere, ved fra starten at tage hensyn til det internationale element, og den tid de
efterfolgende nedvendige prover tager. Den sparede tid kan anslas til mindst 10% af den tid,
det gennemsnitligt tager at uddanne en lokomotivforer.

7.4.6.  Udbytte i form af mindre tidsforbrug pa certificering i jernbanevirksomhederne

Efter direktivet om jernbanesikkerhed skal en jernbanevirksomhed soge om et
sikkerhedscertifikat, der bekrafter godkendelsen af de forholdsregler, jernbanevirksomheden
har truffet for at opfylde specifikke krav, der er nadvendige for sikker togdrift pa det relevante
net. Kravene kan vedrere anvendelse af TSI'er og nationale sikkerhedsregler, procedurer for
udstedelse af certifikater til personalet og godkendelse af, at jernbanevirksomhedens rullende
materiel tages i brug. Hvad angér personalet, bygger udstedelsen af sikkerhedscertifikat pa
dokumentation fra jernbanevirksomheden for udvalgelsen af de forskellige kategorier af
virksomhedens eget personale eller kontrahenters personale, herunder dokumentation for, at
dette personale opfylder kravene i TSI'er eller nationale forskrifter og er beheorigt certificeret.

Direktivet skal gere det muligt at afkorte den tid, det tager for jernbanevirksomheden at
udarbejde dokumentationen, og for den nationale sikkerhedsmyndighed at vurdere
dokumentationen.

En undersegelse, NERA for nylig har foretaget, opgiver folgende tal for EU15:
—  Antal beskaftigede ved jernbanerne i Europa: ca. 800 000.
- Gennemsnitlige lenomkostninger: 40 000 EUR om éret.
- Samlet lensum: 32 000 mio. EUR om é&ret.
- Personaleudgifternes gennemsnitlige andel af driftsomkostningerne: 50%.
- Gennemsnitlige drifisomkostninger: 64 000 mio. EUR om &ret.

- Indteegter i forhold til driftsudgifter: gennemsnitligt 70%, dvs. ca. 44 800 mio.
EUR om éret.

- Godstransportens andel af de samlede indtaegter: ca. 30%, dvs. ca. 13 440 mio.
EUR om &ret.

Udbyttet er ikke det samme for en etableret virksomhed og for en virksomhed, der er ny pa
markedet, men en besparelse pd en méned i den tid, det tager at erhverve et
sikkerhedscertifikat til greenseoverskridende trafik, er en betydelig okonomisk besparelse,
bade i administrationsomkostninger og i startudgifter. Ved at ekstrapolere fra ovenstdende tal
for EU15 til EU25 med befolkningens storrelse som reference (NERA vurderede, at forholdet
mellem trafikniveauer svarer nogenlunde til forholdet mellem befolkningssterrelser) kan det
med rimelighed antages, at der bliver et gennemsnitligt drligt udbytte pa 5,3 mio. EUR.

7.4.7.  Udbytte pa grund af risikoreduktion

Jernbanevirksomhederne er ansvarlige for at udvelge og uddanne deres lokomotivfarere.
Forslaget fastlegger minimumsbetingelser for udvalgelse og uddannelse af lokomotivferere
samt en proces for certificering at lokomotivfarere. Man kan altsa vere sikker pa, at direktivet
vil gare det muligt at mindske visse former for risiko for jernbanesikkerheden, f.eks. den
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risiko, som skyldes virksomheder, der ikke hidtil har anvendt minimumskravene til
udvalgelse og uddannelse af personalet, eller visse elementer i certificeringsprocessen.

En arbejdsgruppe under jernbanernes laegetjenesteforening UIMC (Union Internationale des
Services médicaux des Chemins de fer) har for eksempel for nylig undersagt spergsmélet om
psykologisk vurdering af personale med sikkerhedsopgaver. Den udsendte i september 2003
en rapport, hvor den anbefaler systematisk brug af psykologiske prover ved udvalgelsen og
ved 50-ars-legeundersggelsen, men ogsid ndr der opstdr tvivl om evnen til at varetage
sikkerhedskritiske opgaver. Rapporten anforer eksempler pa ulykker, der kunne vere undgéet,
hvis der var truffet forholdsregler, efter at psykologiske test havde givet visse indikationer.

Man kan altsd konstatere, at pligten til at anvende godkendte eksaminatorer, fastlzgge
minimumskrav, kontrollere visse kriterier regelmaessigt og certificere personalet under
overholdelse af en vasentlig etapefolge, er elementer, der bidrager til at mindske risikoen for
fejl, handelser og ulykker.

Den form for udbytte er det svert at sette tal pa. F.eks. er EVORYS i en igangvarende cost-
benefit-undersogelse inden for rammerne af direktiv 2001/16/EF om indforelse af ERTMS
over en tyvedrig periode néet frem til et udbytte pd 6,5 mio. EUR. Tallet reprasenterer en
aktualiseret nettovaerdi (Net Present Value-metoden) og bygger pd en nedgang i antallet af
drazbte pa 14. Tallet medregner ikke vardien af ferre tilskadekomne eller ferre materielle
skader, og omfatter kun virkningerne for EU15-omridet. En anden kilde foreligger i den
gkonomiske analyse, der blev udfert i 2000 for TSI'en styringskontrol og signaler. Her
angives den aktualiserede nettoveerdi til 3,7 mio. EUR. I disse undersggelser sattes verdien
til 1,5 mio. EUR for hver dadsulykke.

7.4.8.  Udbytte i forbindelse med starre mobilitet mellem virksomheder

Direktivet vil bevirke, at det bliver lettere for lokomotivfererne at fi ansattelse i en ny
virksomhed. D¢ samfundsmaessige omkostninger ved lukning eller omstrukturering af
virksomheder bliver altsd lavere. Der kan dog ogsd ske det, at mobiliteten pa eget initiativ
oges, hvad der kan give ekstra rekrutteringsomkostninger. Et rigtigt lokomotivforermarked i
EU kan gere erhvervet mere attraktivt. Den forventede sterre dynamik pa det europaiske
jernbanemarked burde pa lengere sigt oge beskzftigelsesperspektiverne.

7.5. Sammenligningstabel

Verdier i faste, ikke diskonterede euro.

Referencescenario Direktivets fase 2 Direktivets fase 2
OmKkostninger
Gennemsnitlige 45 000 EUR Ingen virkninger Ingen virkninger
omkostninger til
uddannelse af en
lokomotivferer
Pligt til uathengig Cirka 35 mio. Ca. 1000 Ca. 500
eksaminering EUR EUR/lokoferer EUR/lokoferer

eller 1 mio. eller 5 mio.
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EUR/ar

plus 1 mio. EUR i
2007.

I alt 11 mio. EUR

EUR/ar

plus 10 mio. EUR
i2009.

I alt 60 mio. EUR

Pligt til Cirka 6 mio. EUR 1 mio. EUR 12006 5 mio. EUR i 2008
godkendelse

plus 0,1 mio. plus 0,5 mio.

EUR/ar. EUR/ér.

I alt 2 mio. EUR. I alt 10 mio. EUR.
Etablering af Cirka 34 mio. 1 mio. EUR per 0,1 mio. EUR per
registret og EUR stat i 2006 plus 0,1 ar/stat.

forvaltning

mio. EUR per
stat/ar.

I alt 46 mio. EUR.

I alt 23 mio. EUR.

Fremstilling af Cirka 12 mio. Ingen Ingen
papircertifikater EUR
Fremstilling af Ingen 2 mio. EUR i 200 000 EUR per
EU-certifikater 2006, derpa ar.
40 000 EUR per
ar. I alt 2 mio. EUR.
I alt 2,4 mio.
EUR.
Fremstilling af Ingen 60.000 EUR per 60 EUR per
harmoniserede ar. certifikat.
attester
[ alt 0,6 mio. 1 alt 12 mio. EUR.
EUR.
Omkostninger I Cirka 87 mio. 62 mio. EUR 107 mio. EUR

ALT

EUR

Udbytte

Udbytte: kortere Ingen 4,5 mio. EUR/ar. 4,5 mio. EUR/4r.
lokofereruddan-

nelse for andet 1 alt 45 mio. EUR. I alt 45 mio. EUR.
land

Udbytte: mindre Ingen 0,1 mio. EUR/4r. 0,1 mio. EUR/4r.

omfattende
lokoferercer-
tificering for andet

I alt 1 mio. EUR.

I alt 1 mio. EUR.
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land
Udbytte: mindre Cirka 26,5 mio. 5,3 mio. EUR/ér. 5,3 mio. EUR/ar.
tidsforbrug til EUR
certificering af I alt 53 mio. EUR. I alt 53 mio. EUR.
virksomhed
Udbytte: Cirka 14 mio. 7 mio. EUR 21 mio. EUR
risikoreduktion EUR
Udbytte: mobilitet Cirka -20 mio. Ingen Ingen
ml. virksomheder EUR
(samfundsmes-
sige omkost-
ninger)
Udbytte I ALT Cirka 20,5 mio. 106 mio. EUR 120 mio. EUR
EUR
SALDO -66,5 mio. EUR +44 mio. EUR +13 mio. EUR

7.6. Konklusion

At viderefore den nuverende situation uden at gennemfore direktivet kan pafere de 25
medlemsstater et tab pd 66,5 mio. EUR i de kommende ér.

Godkendes direktivforslaget, vil staterne ikke blot slippe for dette tab, men fa en gevinst pd
44 mio. EUR i ferste fase (certificering af lokomotivferere i grenseoverskridende trafik) og
13 mio. EUR i anden fase (certificering af alle de lokomotivfarere).

BEMAZRKNINGER TIL ARTIKLERNE
Artikel 1

Direktivforslagets formal anfares, og
jernbanevirksomhedernes ansvarsomrader bekraftes.

infrastrukturforvalternes og

Artikel 2
Definitioner.
Artikel 3

Anvendelsesomradet defineres. Direktivet galder ikke kun for lokomotivferere, men
ogsad for andet personale pad lokomotivet eller toget, som direkte eller indirekte
medvirker til at fremfore toget, og hvis erhvervskvalifikationer dermed har betydning
for banetrafikkens sikkerhed. Under de lovforberedende heringer krazvede flere
eksperter og myndigheder falles europziske regler om certificering af personale, der
har sikkerhedskritiske opgaver, og Europa-Parlamentet stillede samme krav i
@ndringsforslag under forste- og andenbehandlingen af den anden jernbanepakke.

Artikel 4
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Denne artikel beskriver Fallesskabets certificeringsmodel og henviser til bilag L.
Modellen bestér af tre dele: selve certifikatet, den harmoniserede supplerende attest
og de data, der skal optages i det nationale register.

Artikel 5

Det fastlegges, hvem der udsteder certifikatet og den harmoniserede attest.

Artikel 6

Her fastleegges certifikatets og den supplerende harmoniserede attestations
gyldighedsomrade.
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Artikel 7 til 11

I disse artikler fastleegges kravene til aspiranter, der anseger om certifikat og
harmoniseret supplerende attest.

Artikel 14

Her fastlegges betingelserne for at en lokomotivferer kan bevare sit certifikat og sin
harmoniserede supplerende attest. Det drejer sig bl.a. om periodiske kontroller som
f.eks. legeunderseogelser og kontrol af streekningskendskab.

Artikel 15

I denne artikel fastlegges det, hvilke virkninger det fir for certifikatet, nar en
lokomotivferer overgdr fra en jernbanevirksomhed til en anden eller forlader sit job.

Artikel 16 til 19

Her fastlegges det, hvilke opgaver de kompetente myndigheder har med at udstede
certifikater, og hvilken ordning der glder for uddelegering af disse opgaver.

Artikel 20

Her fastlaegges kravene til registrering af data i hele processen for certificering af
lokomotivforere.

Artikel 21 til 24

Her fastlegges procedurerne i forbindelse med udannelse, eksamener og uath@ngige
evalueringer.

Artikel 25

Denne artikel indeholder bestemmelserne for andet personale pé lokomotivet eller
toget, som direkte eller indirekte medvirker til at fremfore toget, og hvis
erhvervskvalifikationer dermed har betydning for banetrafikkens sikkerhed.

Artikel 26 og 27

Her anfores det, hvilke kontroller den kompetente myndighed kan gennemfere, og
hvilke sanktioner medlemsstaterne skal indfore.

Artikel 28

Denne artikel fastsetter undtagelsesmulighederne. De tilladte undtagelser er
identiske med dem, der er fastsat i jernbanesikkerhedsdirektivet.

Artikel 29 og 30

Sadvanlige bestemmelser om @ndring af bilag og udvalgsprocedurer. Det
kompetente  udvalg bliver det, der er nedsat i henhold til
interoperabilitetsdirektiverne, og dette udvalg far ogsd kompetencen i henhold til
jernbanesikkerhedsdirektivet.




Artikel 31

Jernbaneagenturet skal folge med i ivarkszttelsen af direktivet og udarbejde en
rapport om certificeringens udvikling. Denne rapport vil gere det muligt at treffe de
nedvendige foranstaltninger, inden direktivet bringes i anvendelse for alle
lokomotivferere og andet personale.

Artikel 32 og 33
Standardbestemmelser om gennemforelse af direktivet i national ret.
Artikel 34

I denne artikel foreslas det, at direktivet gennemfores gradvis: forst gennemforelse i
national ret og oprettelse af de nationale registre, derpd certificering af
lokomotivierere i grenseoverskridende trafik og endelig certificering af de andre
lokomotivferere og andet personale. Artiklen indeholder desuden bestemmelserne
om lokomotivferere, der udover deres erhverv eller er under certificering efter
geldende regler, for dette direktiv treeder i krafi.

BILAG I

I dette bilag praciseres EU-modellen for hvert element i certificeringen: certifikatet,
den harmoniserede supplerende attest og de data, der skal optraede i registret.

BILAG I

Dette bilag beskriver lokomotivfererens opgaver.

BILAG I

Grundkravene ved udvelgelse af lokomotivforere preciseres narmere:
skoleuddannelsens langde, legeundersogelser, sprogprever. De nedvendige
periodiske kontroller beskrives ogsd nzrmere. Bilaget ligger tet op ad den aftale,
arbejdsmarkedets parter underskrev den 27. januar 2004,

BILAG IV

Bilaget indeholder de kriterier, der skal felges for det generelle uddannelsesprogram
0g praverne.

BILAG V

Mélsztningerne for de generelle faglige kundskaber anferes. Bilaget ligger taet op ad
den aftale, arbejdsmarkedets parter underskrev den 27. januar 2004.

BILAG VI

Malsztningerne for de faglige kundskaber vedrerende det rullende materiel anfores.
Bilaget ligger tet op ad den aftale, arbejdsmarkedets parter underskrev den 27.
januar 2004.




BILAG VIL

Malsztningerne for de faglige kundskaber vedrerende infrastruktur anferes. Bilaget
ligger teet op ad den aftale, arbejdsmarkedets parter underskrev den 27. januar 2004.

9. SUBSIDIARITET

Det foresldede direktiv sigter mod at fastlegge en fzlles lovramme for certificering af
lokomotivferere og togpersonale, som har til opgave at transportere personer og gods. Det vil
gore det lettere for personalet at arbejde under interoperabilitetsvilkar. Det vil medvirke til at
pge den internationale jernbanetrafik, til at opretholde eller oge sikkerhedsniveauet ved at
sikre kvaliteten i det kerselsansvarlige personales prastationer, idet det sikres og kontrolleres,
at kompetenceniveauerne svarer til de benyttede europ@iske banenet, til at effektivisere
forvaltningen af lokomotivforere, der arbejder under interoperabilitetsvilkdr for
jernbanevirksomhederne, og til at mindske risikoen for social dumping.

Da disse mal ikke kan nis i tilstrekkelig grad af medlemsstaterne hver for sig, hvad der
fremgar af den undersegelse, Kommissionen foretog i 2002 (se kapitel 3), men bedre kan
realiseres pd EU-niveau, sddan som det pavises i ovenstdende vurdering af de ekonomiske
virkninger (se kapitel 7), kan Fallesskabet treffe foranstaltninger i overensstemmelse med
subsidiaritetsprincippet i1  traktatens  artikel 5. I  overensstemmelse @ med
proportionalitetsprincippet, jf. naevnte artikel, gar direktivet ikke ud over, hvad der er
ngdvendigt for at nd disse mal.

10. FINANSIELLE VIRKNINGER
Dette forslag er ikke ledsaget af en finansieringsoversigt.

Til de beslutningsprocedurer, der fastlegges i forslaget, gores der brug af et
eksisterende udvalg (direktiv 96/48/EF, artikel 21). Omkostningerne til eventuelle
supplerende mader vil blive afholdt over budgetkontoen for dette udvalg.

De omkostninger, direktivet medferer for Jernbaneagenturet, atholder agenturet selv;
de er allerede delvis taget i betragtning i den finansieringsoversigt, der ledsager
forslaget til forordning om oprettelse af dette agentur, og som indgér i den anden
jernbanepakke. Det er ifelge forordningen agenturets direktors opgave i givet fald at
stille forslag om budgetstigninger efterhdnden som de reelle behov viser sig.




2004/0048 (COD)

Forslag til

EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS DIREKTIV

om certificering af togpersonale, der fremforer lokomotiver og tog pa jernbanenettet i
Fzllesskabet

EUROPA-PARLAMENTET OG RADET FOR DEN EUROPZISKE UNION HAR -
under henvisning til traktaten om oprettelse af Det Europaiske Fallesskab, serlig artikel 71,
under henvisning til forslag fra Kommissionen'’,

under henvisning til udtalelse fra Det Europziske @konomiske og Sociale Udvalgls,

under henvisning til udtalelse fra Regionsudvalget'”,

i henhold til fremgangsmaden i traktatens artikel 251%°, og

ud fra folgende betragtninger:

(1) I overensstemmelse med Europa-Parlamentets og Rédets direktiv 2004/xxx/EF af ...
om jernbanesikkerhed”' skal infrastrukturforvalterne og jernbanevirksomhederne
fastlegge deres sikkerhedsledelsessystem séledes, at jernbanesystemet kan opfylde de
feelles sikkerhedsmaél, at det opfylder de nationale sikkerhedsregler og de sikkerheds-
krav, der fastlegges i tekniske specifikationer for interoperabilitet, og at de relevante
dele af de felles sikkerhedsmetoder anvendes. Dette sikkerhedsledelsessystem omfat-
ter bl.a. programmer for personaleuddannelse og ordninger, der ger det muligt at sikre,
at personalets kompetencer vedligeholdes, og at opgaverne udferes i overensstem-
melse hermed.

(2)  Direktiv 2004/xxx/EF [om jernbanesikkerhed] fastsatter, at en jernbanevirksomhed
skal vare i besiddelse af et sikkerhedscertifikat for at fa adgang til
jernbaneinfrastrukturen.

(3) I overensstemmelse med Radets direktiv 91/440/EQF af 29. juli 1991 om udvikling af
Fallesskabets jernbaner® har jernbanevirksomheder, der er indehavere af en licens,
siden den 15. marts 2003 haft adgang til det transeuropiske godsbanenet og vil senest
fra 2008 fa adgang til hele nettet til at udfere international banegodstransport. I den

17 EUT Caf,s..

18 EUT Caf, s. .

19 EUT C af, s. .

0 EUT Caf, s. .

A EUTL|...]af[...],s. [...].

= EFT L 237 af 24.8.1991. Senest &ndret ved tiltreedelsesakten af 2003.

23




@

)

©)

)

®

®

(10)

anden jernbanepakke® udvides denne adgangsret til hele nettet for international bane-
godstransport til at geelde alle typer af banegodstransport. Denne gradvise udvidelse af
adgangsrettighederne vil uvagerligt fore til en foregelse af den granseoverskridende
jernbanegodstransport. Og deraf folger en gget eftersporgsel efter lokomotivforere, der
er uddannet og certificeret til greenseoverskridende trafik.

En undersggelse, som Kommissionen foretog i 2002, viste, at der var store forskelle
mellem de nationale lovgivninger om betingelserne for certificering af lokomotiv-
forere. For at imedegd denne forskellighed og samtidig opretholde det nuverende haje
sikkerhedsniveau inden for jernbanesystemet i Feallesskabet ber der fastsattes
fellesskabsregler for certificering af lokomotivferere.

Disse fxllesskabsregler ber som led i den felles transportpolitik ogsa bidrage til gen-
nemforelsen af Fellesskabets politikker vedrarende arbejdskraftens frie bevagelighed,
etableringsfriheden og den frie udveksling af tjenesteydelser, dog siledes at eventuel
konkurrenceforvridning undgés.

For at sikre den fornedne ensartethed og gennemskuelighed ber Fellesskabet fastlag-
ge en standardmodel for et dokument, der tjener som bevis for, at lokomotivfererne
dels opfylder visse grundleggende krav og egnethedskriterier, dels har den fornedne
kompetence, og dette dokument ber vare genstand for medlemsstaternes gensidige
anerkendelse; ansvaret for udstedelse af grundcertifikatet overlades til medlemssta-
terne, mens jernbanevirksomhederne far ansvaret for at udstede den harmoniserede
supplerende attest.

Disse falles bestemmelser bor is@r have til formal at lette lokomotivferernes mobilitet
mellem medlemsstater, men ogsd mellem jernbanevirksomheder, og endelig generelt
at gore det lettere for alle akterer inden for jernbanesektoren at anerkende certifikater
og harmoniserede supplerende attester. Med henblik herpd mé det nedvendigvis
fastlegges, hvilke mindstekrav en aspirant skal opfylde for at erhverve et grund-
certifikat og en supplerende harmoniserede attest.

Kravene boer vedrere mindstealder for fremforsel af tog, aspirantens fysiske og psyko-
logiske egnethed, erhvervserfaring og kundskaber pa visse omrader, der er relevante
for fremforsel af tog, samt kendskab til den infrastruktur, han skal benytte.

Dette direktiv ber ikke bergre anvendelsen af bestemmelserne i Europa-Parlamentets
og Radets direktiv 95/46/EF af 24. oktober 1995 om beskyttelse af fysiske personer i
forbindelse med behandling af personoplysninger og om fri udveksling af sddanne
oplysninger®* eller af Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 45/2001 af
18. december 2000 om beskyttelse af fysiske personer i forbindelse med behandling af
personoplysninger i fallesskabsinstitutionerne og -organerne og om fri udveksling af
sédanne oplysninger25.

Alle oplysningerne i certifikatet, den harmoniserede supplerende attest og registrene
bor anvendes af de nationale sikkerhedsmyndigheder for at lette evalueringen af
certificeringen af personalet som omhandlet i artikel 10 og 11 i direktiv 2004/xxx/EF
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Meddelelse fra Kommissionen til Rédet og Europa-Parlamentet — "Mod et integreret europeisk
jernbanesystem” af 23. januar 2002, KOM(2002)18.

EFTL 281 af 23.11.1995, s. 31.

EFT L 8 af 12.1.2001, s. 1.
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(11)

(12)

(13)

(14)

om jernbanesikkerhed og fremskynde udstedelsen af de sikkerhedscertifikater, der er
omhandlet i de naevnte artikler.

De nedvendige foranstaltninger til gennemforelse af dette direktiv ber vedtages i
overensstemmelse med Radets afgarelse 1999/468/EF af 28. juni 1999 om fastszttelse
af de nzrmere vilkdr for udevelsen af de gennemforelsesbefojelser, der tillegges
Kommissionen®.

Medlemsstaterne ber fastsette relevante kontrolforanstaltninger og sanktioner mod
overtredelser af deres nationale bestemmelser om gennemforelse af dette direktiv.

For at jernbanetransporten kan fungere tilfredsstillende, er det nedvendigt, at lokomo-
tivferere, der i forvejen udever deres erhverv inden dette direktivs ikrafttreeden, kan
bevare deres erhvervede rettigheder i en overgangsperiode.

Da indferelsen af fzlles rammebestemmelser om certificering af personale i lokomoti-
ver og tog til passagerbefordring og godstransport ikke kan realiseres af medlemssta-
terne, kan Fazllesskabet i overensstemmelse med subsidiaritetsprincippet, jf. traktatens
artikel 5, treeffe foranstaltninger. I overensstemmelse med proportionalitetsprincippet,
Jjf. naevnte artikel, gér direktivet ikke ud over, hvad der er nedvendigt for at na disse
mal -

UDSTEDT FOLGENDE DIREKTIV:
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Kapitel I
Formal, anvendelsesomrade og definitioner

Artikel 1
Formal

Dette direktiver fastsatter betingelserne og procedurerne for certificering af togpersonale, der
fremforer lokomotiver og tog pa jernbanenettet i Feellesskabet. 1 denne sammenhang fastsaet-
ter det ogsd de opgaver, som pahviler de kompetente myndigheder i medlemsstaterne, loko-
motivfarere og andre akterer inden for sektoren, bl.a. jernbanevirksomheder, infrastruktur-
forvaltere og uddannelsescentre.

Ansettelse af togpersonale, der er certificeret i overensstemmelse med dette direktiv, fritager
ikke jernbanevirksomhederne og infrastrukturforvalterne for forpligtelsen til at indfere et
internt system til tilsyn med og kontrol af deres togpersonales kvalifikationer og adferd som
led i artikel 9 og bilag III i direktiv 2004/xxx/EF om jernbanesikkerhed. Certifikatet fritager
hverken jernbanevirksomheden eller infrastrukturforvalteren for deres ansvar pa sikkerheds-
omrédet, og iser uddannelse af deres personale.

Artikel 2
Definitioner

1 dette direktiv gelder folgende definitioner:

a) a) “kompetent myndighed”: Myndighed, der af medlemsstaten er befajet til at
udstede lokomotivferercertifikat efter at have forvisset sig om, at aspiranten opfylder
de gzldende krav. Det drejer sig om den nationale sikkerhedsmyndighed, der er
oprettet i medfor af artikel 16 i direktiv 2004/xxx/EF [om jernbanesikkerhed].

b) ”lokomotivferer”: Person, der er i stand til pd en selvstendig, ansvarsfuld og
sikkerhedsmassigt forsvarlig made at fere rangerlokomotiver, arbejdstog eller tog til
passagerbefordring eller godstransport. Lokomotivfererens opgaver er anfort i bilag
IT til dette direktiv.

c) “togpersonale”: I dette direktiv forstds ved togpersonale dels lokomotivferere, dels
"andet personale” pa lokomotivet eller toget, som indirekte medvirker til at fremfore
toget, og hvis faglige kvalifikationer dermed har betydning for banetrafikkens
sikkerhed.

d) "infrastrukturforvalter": ethvert organ eller enhver virksomhed, der navnlig er
ansvarlig for anleg og vedligeholdelse af jernbaneinfrastruktur eller en del deraf, jf.
artikel 3 i direktiv 91/440/EQF.



g)

h)

1.

"jernbanevirksomhed": Enhver offentlig eller privat virksomhed, hvis aktivitet bestar
i godstransport og/eller personbefordring med jernbane, og som er forpligtet til at
serge for trekkraften; det omfatter ogsd virksomheder, som kun leverer traekkraft.

“tekniske specifikationer for interoperabilitet” (*TSI”): De specifikationer, der er
vedtaget som led i Radets direktiv 96/48/EF* og Europa-Parlamentets og Radets
direktiv 2001/16/EF*®, og som skal overholdes for sikre interoperabiliteten i det
transeuropaiske jernbanesystem.

“agenturet”: Det Europziske Jernbaneagentur, der er oprettet ved [Europa-
Parlamentets og Rédets forordning (EF) nr. .../2004]%.

”sikkerhedscertifikat”: Certifikat, som den nationale sikkerhedsmyndighed udsteder
til en jernbanevirksomhed, jf. artikel 10 i direktiv 2004/xxx/EF [om
jernbanesikkerhed].

”sikkerhedsgodkendelse”: Certifikat, som den nationale sikkerhedsmyndighed
udsteder til en infrastrukturforvalter, jf. artikel 11 i direktiv 2004/xxx/EF [om
jernbanesikkerhed].

Artikel 3
Anvendelsesomrade

Dette direktiv tager sigte pa certificering af togpersonale, der fremforer lokomotiver
og tog pa jernbanenettet i Fallesskabet for en jernbanevirksomhed, der skal vare i
besiddelse af et sikkerhedscertifikat, eller en infrastrukturforvalter, der skal vare i
besiddelse af en sikkerhedsgodkendelse.

Kapitel 11
Certificering af lokomotivferere

Artikel 4
Fellesskabsmodel for certificering

Alle lokomotivferere skal vare i besiddelse af de nedvendige egenskaber og
kvalifikationer for at kunne fremfore tog og vare indehaver af felgende dokumenter:

a)  Et certifikat, der viser forerens identitet, den udstedende myndighed og gyldig-
hedsperioden. Certifikatet tilherer lokomotivforeren og udstedes efter
ansggning fra en lokomotivfareraspirant, der opfylder de minimumskrav, der
stilles til helbred og psykologisk egnethed, grundleeggende skoleuddannelse og
generelle faglige kvalitikationer. Certifikatet udformes som foreskrevet i bilag
L.
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b) En harmoniseret attest, der beviser, at indehaveren inden for rammerne af
jernbanevirksomhedens - eller hvis lokomotivfgreren er ansat af en infrastruk-
turforvalter, dennes - sikkerhedsledelsessystem har gennemgaet en supplerende
uddannelse; attesten angiver, hvilket rutllende materiel og pa hvilken infra-
struktur indehaveren har ret til at kere. Den harmoniserede attest udformes som
foreskrevet i bilag I.

Den harmoniserede supplerende attest giver adgang til at fremfere lokomotiver inden
for en eller flere af folgende kategorier:

kategori A: rangerlokomotiver og arbejdstog
kategori B: personbefordring
kategori C: godstransport.

For sa vidt angar det i stk. 1, litra a), navnte certifikat, finder den generelle ordning
for anerkendelse af erhvervsuddannelser, der er indfert ved Radets direktiv 92/51,
fortsat anvendelse pd anerkendelse af faglige kvalifikationer hos lokomotivferere,
der er statsborgere i en medlemsstat, og som har opnéet deres uddannelsesbevis i et
tredjeland. Lokomotivfarere, der far anerkendt deres faglige kvalifikationer pd dette
grundlag, ber certificeres i overensstemmelse med dette direktiv.

Artikel 5
Udstedende organer

Det i artikel 4, stk. 1, litra a), naevnte certifikat udstedes af den kompetente
myndighed, der omhandlet i artikel 2, litra a). Den kompetente myndighed kan kun
uddelegere denne opgave pa de i artikel 17 fastsatte betingelser.

Den i artikel 4, stk. 1, litra b), n®evnte harmoniserede attest udstedes af den
jernbanevirksomhed, som beskaftiger lokomotiviareren, eller i givet fald, af
infrastrukturforvalteren.

Artikel 6
Gensidig anerkendelse

Nar en lokomotivforer er i besiddelse af et certifikat og en harmoniseret supplerende
attest, der er udstedt i overensstemmelse med dette direktiv, har den pagaldende ret
til at fremfore tog, forudsat at den jernbanevirksomhed eller infrastrukturforvalter,
der er ansvarlig for den pagzldende trafik, er indehaver af et sikkerhedscertifikat
eller en sikkerhedsgodkendelse, og kun pa banestrekninger, som béde den
harmoniserede supplerende attest og sikkerhedscertifikatet eller sikkerhedsgodken-
delsen galder for.

Certifikater, som en medlemsstat har udstedt efter reglerne i dette direktiv, anerken-
des af de ovrige medlemsstaterne.
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Kapitel 111
Betingelser og procedure for erhvervelse af certifikat og
harmoniseret supplerende attest

Artikel 7
Mindstekrav

For at erhverve et certifikat skal aspiranten opfylde de mindstekrav, der er fastsat i artikel 8, 9
og 11, stk. 1 og 2.

For at erhverve en harmoniseret supplerende attest skal aspiranten vare i besiddelse af et
certifikat og opfylde de mindstekrav, der er fastsat i artikel 10 og 11, stk. 1, 3 og 4.

En medlemsstat kan stille starre krav ved udstedelsen af certifikater pa sit eget omrade, jf. dog
artikel 6.

Artikel 8
Mindstealder

Aspiranten skal vere fyldt 20 ar. Medlemsstaterne kan dog udstede et certifikat til en aspirant,
der er fyldt 18 ar; i s& fald er certifikatets gyldighed begranset til den udstedende
medlemsstats omrade.

Artikel 9
Uddannelse og grundleggende kvalifikationer

1. Aspiranten skal have en grunduddannelse svarende til niveau 3 i Radets beslutning
85/368/EQF* og opfylde de krav, der er fastsat bilag 1II.

2. Aspiranten skal godtgere sin fysiske og mentale egnethed ved en undersogelse
foretaget af en lege, der er anerkendt af den kompetente myndighed. Undersogelsen
omfatter mindst de forhold, der er anfort i punkt 2.1 og 4 i bilag 111.

3. Aspiranten skal godtgere sin psykologiske egnethed ved en undersogelse foretaget af
en psykolog, der er anerkendt af den kompetente myndighed. Undersegelsen
omfatter mindst de forhold, der er anfort i punkt 2.2 i bilag III.

4. Det kriterium for de grundieggende sprogfardigheder, der er nevnt i punkt 5 i bilag
IT1, skal veere opfyldt og underkastes kontrol, hver gang en lokomotivferer skal kere
pé nye strekninger, som stiller nye krav til sprogfaerdigheder.

2 EFTL 199 af 31.7.1985, s. 56.
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Artikel 10
Erhvervserfaring

Med forbehold af artikel 6 kan en medlemsstat pa sit eget omrdde krave, at aspiranten
dokumenterer mindst to ars erhvervserfaring inden for kategori A, jf. artikel 4, stk. 2, litra a),
inden den pageldende kan fa adgang til kategori B og C.

Artikel 11
Faglige kvalifikationer

1. Aspiranten skal have fulgt et komplet uddannelsesforleb, som det er beskrevet i
punkt 1 i bilag IV, og som bestar af en del, der vedrarer certifikatet og en anden del,
som vedrgrer den harmoniserede supplerende attest. Undervisningsmetoden skal
opfylde kriterierne i punkt 2 og 3 i bilag IV.

2. Aspiranten skal have bestdet en preve i almene faglige kundskaber; preven skal
mindst omfatte de generelle emner, der er anfert i bilag V.

3. Aspiranten skal have bestiet en prove i faglige kundskaber om det rullende materiel,
for hvilket der ansgges om en harmoniseret supplerende attest; proven skal mindst
omfatte de generelle emner, der er anfort i bilag VI.

4. Aspiranten skal have bestédet en prove i faglige kundskaber om den infrastruktur, for
hvilken der anseges om en harmoniseret supplerende attest. Proven skal mindst
omfatte de generelle emner, der er anfort i bilag VII. I givet fald omfatter proven
ogsa sprogferdigheder i overensstemmelse med artikel 9, stk. 4.

Artikel 12
Ansogning om certifikat

1. Den kompetente myndighed offentligger proceduren for erhvervelse af certifikat,
herunder de fornedne formularer.

2. Ansegning om certifikat indgives til den kompetente myndighed af aspiranten eller
dennes arbejdsgiver.

3. Ansegninger til den kompetente myndighed kan vedrere:

a) udstedelse af et nyt certifikat: i s fald drejer det sig om en lokomotivferer pé
begynderniveau, en lokomotivferer, der har udevet erhvervet inden dette
direktivs ikrafttraden, eller en anmodning om udstedelse af duplikat.

b) en ajourfering: et eller flere data i certifikatet har @ndret sig, og certifikatet
skal ajourfores.
Artikel 13
Udstedelse af certifikat

Den kompetente myndighed udsteder certifikatet senest tre uger efter at have modtaget alle de
fornedne dokumenter.
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Certifikatet udstedes pa den udstedende medlemsstats officielle sprog. Certifikatet skal fornys
hvert femte ar.

Certifikatet tilherer lokomotivfereren og udstedes i ét eksemplar. Certifikatet ma kun kopieres
af den kompetente myndighed efter ansegning om udstedelse af et duplikat.

Artikel 14
Periodisk kontrol

1. Indehavere af certifikater og harmoniserede supplerende attester skal undergd
periodiske undersegelser og/eller prover vedrerende de betingelser, der omhandlet i
artikel 9 og 11. Det skal ske med mindst felgende hyppighed:

a) legeundersegelser (fysisk og mental egnethed): hvert tredje ar i alderen indtil
60 ar, derefter hvert ar

b) strekningskendskab: fastsettes af den kompetente myndighed i den
pageldende medlemsstat

c¢) kendskab til det rullende materiel: fastszttes af den jernbanevirksomhed, som
lokomotivfereren er ansat af, pd grundlag af dens eget sikkerhedsledelses-
system.

Hver gang en siddan kontrol er foretaget, bekrefter jernbanevirksomheden ved en
pategning pd den harmoniserede attest og i det i artikel 20 nzvnte register, at
lokomotivfereren opfylder de pdgaldende krav.

2. Uden at det i ovrigt bergrer de i stk. 1 nzvnte periodiske kontrolforanstaltninger,
indferer jernbanevirksomhederne og infrastrukturforvalterne et system for tilsyn med
deres lokomotivferere. Hvis resultaterne af et sddant tilsyn rejser tvivl om, hvorvidt
en lokomotivferer stadig er kvalificeret og kan beholde sit certifikat og sin
harmoniserede attest, tager arbejdsgiveren gjeblikkelig de fornedne forholdsregler.
Om forngdent anmoder han den kompetente myndighed om at inddrage certifikatet.

Artikel 15
Ansettelsens ophor

Nér en lokomotivferer ikke lengere er ansat ved en jernbanevirksomhed, underretter
virksomheden straks den kompetente myndigheder herom.

Certifikatet bevarer sin gyldighed, jf. dog artikel 14.
Den harmoniserede supplerende attest mister sin gyldighed ved ansattelsens opher.
Artikel 16
Andring og inddragelse

1. Arbejdsgiveren, eller i givet fald lokomotivforeren selv, underretter straks den
kompetente myndighed om enhver @ndring i lokomotivfererens helbred, der kan
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rejse tvivl om, hvorvidt denne stadig er kvalificeret og kan opretholde sit certifikat
eller den harmoniserede supplerende attest.

Hvis den kompetente myndighed konstaterer, at en lokomotivferer ikke lengere
opfylder en eller flere af betingelserne, inddrager den gjeblikkeligt certifikatet og i
givet fald den harmoniserede supplerende attest. Den meddeler straks vedkommende
og dennes arbejdsgiver sin begrundede afgerelse, uden at det bererer den i artikel 19
fastsatte klageadgang. Inddragelsen er midlertidig eller definitiv alt efter, hvor stor
risiko forholdet indebzrer for jernbanesikkerheden. Den kompetente myndighed
ajourforer det i artikel 20 omhandlede register.

Medlemsstaterne treffer alle hensigtsma&ssige foranstaltninger for at undgd
forfalskning af certifikaterne og uautoriserede andringer i det i artikel 20
omhandlede register. Arbejdsgiveren skal sikre og kontrollere, at tjenstgerende
lokomotivferere til enhver tid er i besiddelse af et gyldigt certifikatet og en gyldig
supplerende attest.

Kapitel V

Den kompetente myndigheds opgaver og afgerelser

Artikel 17
Den kompetente myndigheds opgaver

Den kompetente myndighed udforer sine opgaver pa en gennemskuelig made uden
forskelsbehandling.

Den reagerer hurtigt pd begzringer og anmodninger om oplysninger, og den
fremsatter omgdende sine eventuelle anmodninger om supplerende oplysninger som
led i sagsbehandlingen ved udstedelse af certifikater.

De i stk. 4 nzvnte opgaver kan den kompetente myndighed uddelegere eller give i
underentreprise til en tredjepart, forudsat at den pagaldende kan udfore disse
opgaver, uden at der opstar interessekonflikter.

Opgaverne uddelegeres pé en gennemskuelig méde uden forskelsbehandling.

3.

Nér den kompetente myndighed uddelegerer opgaverne eller giver dem i under-
entreprise til en jernbanevirksomhed, skal mindst en af felgende to betingelser
overholdes:

a)  jernbanevirksomheden udsteder kun certifikater til sine egne lokomotivferere

b)  jernbanevirksomheden har inden for det pdgaldende omréde ikke eneret til at
udfere nogen af de opgaver, den har faet uddelegeret eller i underentreprise.

De i litra a) - e) n®evnte opgaver kan uddelegeres, forudsat at de dertil harende
betingelser overholdes:




a) kontrol af den fysiske og mentale egnethed: den foretages af lager eller
arbejdsmedicinske institutter, der er godkendt af den kompetente myndighed

b)  kontrol af den psykologiske egnethed: den foretages af psykologer eller
arbejdspsykologiske institutter, der er godkendt af den kompetente myndighed

b)  kontrol af generelle faglige kvalifikationer: den foretages af institutioner eller
eksaminatorer, der er godkendt af den kompetente myndighed

d) udstedelse og ajourfering af certifikater: den kan uddelegeres til en tredjepart,
der er godkendt af den kompetente myndighed

¢) opgaver vedrgrende foring af det i artikel 20 omhandlede register: opgaverne
kan uddelegeres til en tredjepart, der er udpeget af den kompetente myndighed.

5. Nar den kompetente myndighed uddelegerer opgaverne eller giver dem i
underentreprise, har de bemyndigede eller underentreprenererne pligt til under
udferelsen af deres opgaver at overholde de forpligtelser i dette direktiv, der er pélagt
de kompetente myndigheder.

6. Nér den kompetente myndighed uddelegerer opgaverne eller giver dem i
underentreprise, indferer den et system til kontrol af udferelsen af disse opgaver, der
gor det muligt for den at sikre sig, at de i stk. 2 og 3 navnte betingelser er opfyldt.

7. Kontrollen med de faglige kvalifikationer vedrerende det rullende materiel og
infrastrukturen udeves af jernbanevirksomheden.

Artikel 18
Godkendelse

Uddelegering af opgaver i henhold til artikel 17 kan kun ske til en person eller en
organisation, som er godkendt pd forhdnd af den kompetente myndighed eller af et af
medlemsstaten udpeget godkendelsesorgan. Godkendelsesprocessen bygger pa de relevante
europziske standarder i EN 45000-serien og pd en bedemmelse af et dossier, som ansegerne
fremlagger til godtgerelse af deres kvalifikationer pa det pdgeldende omrade.

Den kompetente myndighed offentligger og ajourforer et register over de personer og
organisationer, der er godkendt i henhold til dette direktiv.

Artikel 19
Den kompetente myndigheds afgorelser
1. Den kompetente myndighed begrunder sine afgorelser.
2. Den kompetente myndighed indferer administrativ klageadgang, saledes at arbejdsgi-

veren og lokomotivfereren kan krave fornyet behandling af en afgerelse, der er truf-
fet i henhold til artikel 12 eller om en inddragelse som omhandlet i artikel 16, stk. 2.

3. Medlemsstaterne treffer de nedvendige foranstaltninger til at sikre, at den
kompetente myndigheds afgerelser kan proves ved en domstol.
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Artikel 20
Dataudveksling og registre

De kompetente myndigheder skal:

a) fere et register over alle certifikater, der er udstedt, udlgbet, @ndret, inddraget,
annulleret eller anmeldt tabt eller gdelagt. Registret indeholder hvert certifikats data,
som kan genfindes ved hjelp af et nationalt nummer, der er tildelt hver lokomo-
tivferer. Det ajourfores regelmassigt

b) levere oplysninger om de navnte certifikaters status til de kompetente
myndigheder i de andre medlemsstater, til agenturet eller til arbejdsgivere, der ansker
at fa kendskab til eller kontrollere visse data ved anszttelse af lokomotivfarere.

Jernbanevirksomhederne skal:

a) fore et register over alle harmoniserede supplerende attester, der er udstedt,
udlebet, ®ndret, inddraget, annulleret eller anmeldt tabt eller odelagt. Registret
indeholder datacne fra alle attester og dataene vedrorende den i artikel 14
omhandlede periodiske kontrol. Det ajourferes regelmaessigt

b) samarbejde med den kompetente myndighed i den medlemsstat, hvor de er
etableret, med henblik pd at sammenkoble deres register med den kompetente
myndigheds register for at give sidstn@vnte gjeblikkelig adgang til de nedvendige
data

c) levere oplysninger om disse attesters status til de kompetente myndigheder i de
andre medlemsstater.

De kompetente myndigheder samarbejder med agenturet for at sikre registrenes
interoperabilitet. Med henblik herpd vedtager Kommissionen efter den i artikel 30,
stk. 2, omhandlede procedure og pa grundlag af et udkast udarbejdet af agenturet de
grundleggende parametre for de registre, der skal indferes, f.eks. de data, der skal
registreres, deres format samt en protokol for dataudveksling.

De kompetente myndigheder forvisser sig om, at de registre, som de opretter i
henhold til stk. 1, og den made, de udnyttes pa, opfylder bestemmelserne i direktiv
95/46/EF.

Agenturet forvisser sig om, at det system, der oprettes i henhold til stk. 2, litra a) og
b), opfylder bestemmelserne i forordning (EF) nr. 45/2001.




Kapitel VIT

Uddannelse af lokomotivfarere

Artikel 21
Uddannelse

1. Proceduren for erhvervelse af lokomotivferercertifikat, jf. artikel 12, stk. 1, omfatter
det uddannelsesprogram, der er nedvendigt for at opfylde de krav til faglige
kvalifikationer, der er anfort i artikel 11.

- Malene for denne uddannelse er fastlagt i bilag V. De kan suppleres:
a) enten med de relevante tekniske specifikationer for interoperabilitet

b) eller med de kriterier, der foreslds af agenturet i henhold til artikel 17 i
forordning (EF) nr. .../2004 og vedtages af Kommissionen efter
proceduren i artikel 30, stk. 2.

2. Proceduren for erhvervelse af en harmoniseret attest fastlaegges af hver enkelt
jernbanevirksomhed. Malene for uddannelsesprogrammet er fastlagt i artikel 11, og
mere detaljeret i bilag VI og VII.

3. I overensstemmelse med artikel [13] i direktiv 2004/xxx/EF [om jernbanesikkerhed]
sikrer medlemsstaterne, at lokomotivfererne har fair adgang uden forskelsbehandling
til den uddannelse, der er nedvendig for at kunne opfylde betingelserne for at
erhverve certifikat og harmoniseret supplerende attest.

Artikel 22
Prover

I forbindelse med proceduren for erhvervelse af certifikat, jf. artikel 12, stk. 1, og proceduren
for erhvervelse af den harmoniserede supplerende attest fastlegges det narmere indhold af de
prever og udpeges de eksaminatorer, der kraeves til at kontrollere de faglige kvalifikationer.
Proverne aflegges til paneler af sagkyndige eksaminatorer, der er godkendt af den
kompetente myndighed; de tilrettelagges, sa det undgés, at der opstér interessekonflikter.

Eksaminatorer udvalges og prover tilretteleegges efter fallesskabskriterier, der foreslds af
agenturet og vedtages af Kommissionen efter proceduren i artikel 30, stk. 2. Hvis der ikke er
fastlagt faellesskabskriterier, fastlagger de kompetente myndigheder nationale kriterier.
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Kapitel VIII

Evaluering

Artikel 23
Kvalitetsnormer

De kompetente myndigheder forvisser sig om, at alle opgaver i forbindelse med uddannelse,
evaluering af kvalifikationer, ajourfering af certifikater og supplerende attester, kontrolleres
labende ved hjelp af et system af kvalitetsnormer for at sikre, at de mal, der er fastlagt i dette
direktiv hvad angér grundleggende krav og faglige kvalifikationer, er opfyldt.

Artikel 24
Uafhengig evaluering

I. I hver medlemsstat foretages der med hgjst fem ars mellemrum en uafh®ngig eva-
luering af procedurerne for erhvervelse og evaluering af kundskaber, forstielse,
egnethed og kvalifikationer, og af systemet for udstedelse af certifikater og
harmoniserede supplerende attester. Evalueringen foretages af kvalificerede per-
soner, der ikke selv er involveret i de pagaldende aktiviteter.

2. Resultaterne af de uafhengige evalueringer dokumenteres og tilgér de berorte
kompetente myndigheder. Om forngdent treffer medlemsstaterne foranstaltninger
for at athjelpe de mangler, der er afdaekket ved den uathengige evaluering.

Kapitel IX

Certificering af andet personale

Artikel 25
Bestemmelser for andet personale

Andet personale, der er til stede p& et lokomotiv eller tog og indirekte medvirker til at
fremfore lokomotivet og toget, skal vare i besiddelse af et certifikat, der er udstedt af den
kompetente myndighed efier bestemmelserne i denne artikel.

Artikel 4-24 galder med de fornedne @ndringer for ovennavnte ansatte, undtagen for sa vidt
angér de kriterier, der skal opfyldes med hensyn til uddannelse, grundleggende egnethed og
faglige kvalifikationer.

Disse fastlegges:

enten ved hjlp af de relevante TSI’er
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eller ved hjelp af kriterier, der foreslds af agenturet i henhold til artikel 17 i
forordning (EF) nr. .../2004 og derefter vedtages af Kommissionen efter proceduren
i artikel 30, stk. 2.

Hvis der ikke er fastlagt fallesskabsregler, fastlegger og offentligger de kompetente
myndigheder de mindstekrav, der skal overholdes.

Kapitel X

Kontrol og sanktioner

Artikel 26
Statslig kontrol

1. Den kompetente myndighed kan til enhver tid pé tog, der kerer inden for det omréade,
som er underlagt dens kompetence, kontrollere, at togpersonalet er i besiddelse af de
forngdne dokumenter, udstedt i overensstemmelse med dette direktiv.

2. Uanset den i stk. 1 nevnte kontrol, kan det blive forlangt, at en lokomotivferer, der
har begdet en fejl pad arbejdspladsen, beviser sine kompetencer. Beviset kan bl.a.
besta i, at det kontrolleres, om kravene i artikel 11, stk. 3 og 4 er overholdt.

3. Den kompetente myndighed kan foretage administrative undersogelser af, om de
lokomotivferere, jernbanevirksomheder, infrastrukturforvaltere, eksaminatorer og
uddannelsescentre, der udever deres aktivitet pa det omrdde, der er underlagt dens
kompetence, lever op til dette direktiv.

4. Finder en kompetent myndighed, at et certifikat, der er udstedt af en kompetent
myndighed i en anden medlemsstat, ikke opfylder de relevante kriterier, kan den
forstnzvnte myndighed henvende sig myndigheden i denne anden medlemsstat og
anmode om supplerende kontrol eller certifikatets inddragelse. Den myndighed, der
har udstedt det pagaldende certifikat, forpligter sig til at undersege anmodningen
inden for tre uger og underrette den anden myndighed om, hvilken afgerelse den har
truffet.

5. Finder en kompetent myndighed, at en supplerende attest, ikke opfylder de relevante
kriterier, kan den henvende sig til jernbanevirksomheden og anmode om supplerende
kontrol eller inddragelse af den supplerende attest.

6. Finder en medlemsstat, at en afgorelse truffet af en kompetent myndighed i en anden
medlemsstat i henhold til stk. 4, ikke opfylder de relevante kriterier, forelegges
spergsmélet for Kommissionen, som afgiver en udtalelse inden for en frist pad tre
maneder. Om fornedent fremsattes der forslag til korrigerende foranstaltninger for
den berorte medlemsstat, 1 tilfalde af uenighed eller tvistigheder forelaegges
spergsmalet det i artikel 30, stk. 1, omhandlede udvalg, og Kommissionen treffer de
nedvendige foranstaltninger efter proceduren i artikel 30, stk. 2.
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Artikel 27
Sanktioner

edlemsstaterne fastsatter regler om sanktioner, der skal anvendes i tilfelde af overtredelse af
de nationale bestemmelser, der er vedtaget i henhold til dette direktiv, og treffer alle
nedvendige foranstaltninger til at sikre, at disse bestemmelser gennemfores. De fastsatte
sanktioner skal vare effektive, std i et rimeligt forhold til overtrdelsen og have en
afskrekkende virkning. Medlemsstaterne underretter Kommissionen om disse bestemmelser
inden den i artikel 33 anforte dato og giver omgéende meddelelse om alle efterfelgende
@ndringer, der bererer de pageldende bestemmelser.

Kapitel XI
Afsluttende bestemmelser

Artikel 28
Undtagelser

Medlemsstaterne kan fra de foranstaltninger, de vedtager til gennemforelsen af direktivet,
udelukke:

a)  metroer, sporvogne og andre letbanesystemer

b)  net, der i teknisk henseende er adskilt fra resten af jernbanesystemet, og
som kun anvendes til persontrafik i lokalomrdder, byomrader og
forstadsomrader, samt jernbanevirksomheder, der udelukkende opererer
pé disse net

c) privatejet jernbaneinfrastruktur, der udelukkende bruges til ejerens egen
godstransport.
Artikel 29
Andringer af bilagene

Bilagene tilpasses til den tekniske og videnskabelige udvikling efter proceduren 1 artikel 30,
stk. 2.

Artikel 30
Udvalg
I. Kommissionen bistds af det udvalg, der er nedsat i medfer af artikel 21 i direktiv
96/48/EF.
2. Nar der henvises til dette stykke, anvendes artikel 5 og 7 i afgerelse 1999/468/EF i

overensstemmelse med samme afgerelses artikel 8.

Det tidsrum, der naevnes i artikel 5, stk. 6, i afgerelse 1999/468/EF {fastsattes til tre
méaneder.

3. Udvalget vedtager selv sin forretningsorden.
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Artikel 31
Rapport

Agenturet evaluerer udviklingen i den certificering af lokomotivferere, der foretages efter
dette direktiv. Det foreleegger senest den 1. januar 2010 Kommissionen en rapport, i givet fald
ledsaget af anbefalinger om forbedringer af systemet for sd vidt angdr procedurerne for
udstedelse af certifikater og harmoniserede supplerende attester, godkendelsen af uddannel-
sescentre og eksaminatorer, det kvalitetssikringssystem, der er indfert af de kompetente
myndigheder, den gensidige anerkendelse af certifikater og mobiliteten pé arbejdsmarkedet.

ommissionen treffer passende foranstaltninger p& grundlag af disse anbefalinger;
Kommissionen fremsetter i givet fald forslag til endringer af dette direktiv.

Artikel 32
Samarbejde

Medlemsstaterne yder hinanden gensidig bistand ved gennemforelsen af dette direktiv.

Artikel 33
Gennemforelse

1. Medlemsstaterne s&tter de negdvendige love og administrative bestemmelser i kraft
for at efterkomme dette direktiv senest den [...J*'. Medlemsstaterne meddeler straks
Kommissionen teksten til disse bestemmelser samt en sammenligningstabel mellem
disse bestemmelserne og dette direktiv.

Nar medlemsstaterne vedtager disse bestemmelser, skal de indeholde en henvisning
til dette direktiv, eller de skal ved offentliggerelsen ledsages af en sddan henvisning.
De nzrmere regler for denne henvisning fastszttes af medlemsstaterne.

2. Medlemsstaterne meddeler Kommissionen de vigtigste nationale retsforskrifter, som
de udsteder pd det omrade, der er omfattet af dette direktiv. Kommissionen
underretter de gvrige medlemsstater herom.

Artikel 34
Gradvis gennemforelse
1. Dette direktiv gennemfores i felgende etaper:

a) | forste etape (2006-2008) gennemforer medlemsstaterne dette direktiv i deres
nationale lovgivning. De i artikel 20 navnte registre oprettes.

b) I anden etape (2008-2010) gennemfores certificeringen af en forste gruppe af
lokomotivferere i overensstemmelse med dette direktiv; det drejer sig om
lokomotivferere i granseoverskridende trafik. Ved udgangen af denne etape
kan der gores forelebig status pa grundlag af den rapport, agenturet forelegger
i henhold til artikel 31.

> Fireogtyve méneder efter ikrafttradelsesdatoen.
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c) Tredje etape (2010-2015) bestér i certificering af de ovrige lokomotivferere og
af andet personale.

2. Overgangsperioden defineres som den periode, der begynder pa datoen for dette di-
rektivs ikrafttreeden og slutter to &r efter, at der som fastsat i artikel 20 er truffet
afgorelse om de grundlzggende parametre for registrene. Lokomotivferere, der
udevede deres erhverv eller havde pabegyndt et godkendt undervisnings- og uddan-
nelsesprogram eller et godkendt uddannelseskursus inden dette direktivs ikrafi-
treden, kan certificeres i overgangsperioden i henhold til de bestemmelser, der var
geldende i medlemsstaterne inden direktivets ikrafitreeden.

3. Inden 2015 ombytter medlemsstaterne alle certifikater, som er udstedt inden dette
direktivs ikrafttraeden eller i lobet af ovennavnte overgangsperiode, med certifikater
og harmoniserede supplerende attester, der er i overensstemmelse med dette direktiv.

4, Alle lokomotivforere, der er beherigt certificeret efter de bestemmelser, der var
gxldende, inden dette direktiv tradte i kraft, kan fortsette med at udeve deres
erhverv indtil 2010 i graenseoverskridende trafik og indtil 2015 i andre tilfzlde.
Sadanne lokomotivfereres certifikater er ikke omfattet af retten til gensidig
anerkendelse i henhold til dette direktiv, men dog af den generelle ordning for
gensidig anerkendelse, der er indfert ved direktiv 92/51, som fortsat finder
anvendelse indtil overgangsperiodens udlgb.

5. 1 anden etape vurderer agenturet, om et chipkort kan erstatte certifikatet og den
harmoniserede supplerende attest, der er omhandlet i artikel 4. Et sadant chipkort
indebzrer den fordel, at disse to elementer kan kombineres i ét kort, som kan bruges
til andre formal enten pa sikkerhedsomrédet eller i forbindelse med forvaltningen af
lokomotivfaererpersonalet. I givet fald vedtager Kommissionen efter proceduren i
artikel 30, stk. 2, pd grundlag af et udkast fra agenturet de tekniske og funktionelle
specifikationer for et sddant chipkort.

Artikel 35

Dette direktiv treeder i kraft pa ...dagen efter offentliggerelsen i Den Europeiske Unions
Tidende.

Artikel 36
Dette direktiv er rettet til medlemsstaterne.

Udferdiget i Bruxelles, den...

Pa Europa-Parlamentets vegne Pa Radets vegne
Formand Formand
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BILAG 1

FALLESKABSMODEL FOR CERTIFIKAT OG SUPPLERENDE ATTEST

1. CERTIFIKATETS UDFORMNING

Lokomotivferercertifikatet udformes fysisk efter standarderne ISO 7810 og
ISO 7816-1.

Metoderne til at kontrollere, at lokomotivferercertifikater er i overensstemmelse med

de internationale standarder skal vare i overensstemmelse med ISO-standard 10373,
2. CERTIFIKATETS INDHOLD

Certifikatets forside indeholder:

a)  betegnelsen "lokomotivferercertifikat" med store bogstaver pa den udstedende
medlemsstats sprog

b) navnet pa den udstedende medlemsstat (valgfrit)

c¢) den udstedende medlemsstats nationalitetsmarke i overensstemmelse med
ISO-kode 3166 trykt i negativ i et blat rektangel og omgivet af tolv gule
stjerner
d) de s@rlige oplysninger for det udstedte certifikat, nummereret saledes:
1. indehaverens efternavn
2.  indehaverens fornavn
3.  indehaverens fodselsdato og fadested
4 a. certifikatets udstedelsesdato
4 b.  udlebsdatoen for certifikatets administrative gyldighed

4  c.  navnet pa den udstedende myndighed

5.  certifikatets nummer, som giver adgang til oplysningerne i det nationale
register

6. et foto af indehaveren
7. indehaverens underskrift
8.  opholdssted, bopal eller postadresse (valgfrit)

e) betegnelsen "EF-model" pa den udstedende medlemsstats sprog og betegnelsen
"lokomotivforercertifikat" pa de evrige faellesskabssprog trykt med gul farve
pa en sddan made, at det udger certifikatets baggrund
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