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Dagsordenspunkt 1 a): Forslag til direktiv om ndring af direktiv 91/440/EQF om udvikling af
Fallesskabets jernbaner, KOM(2004) 139

Revideret notat.

Resumeé:

Forslaget indeberer en abning af medlemsstaternes jernbanenet for international passagertransport og
Jor cabotage-(indenrigs-)transport i forbindelse med international passagertransport fra 1. januar
2010.

1. Baggrund og indhold

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

Forliget den 16. marts 2004 mellem Radet og Europa-Parlamentet om Europa-Kommissionens forslag
tit EU’s 2. jernbanepakke indebarer, at Riddets direktiv 91/440/E@F om udvikling af Fallesskabets
jernbaner @ndres, siledes at EU-landene &bner deres jernbanenet for godstransport senest den 1, januar
2006.

Markedsabningen for passagertransport er dog fortsat begranset til internationale sammenslutninger af
Jernbanevirksomheder, der har ret til at udfere transittrafik i de medlemsstater, hvor de til sammenslut-
ningen herende jernbanevirksomheder er ciableret, samt ret til at udfore transittrafik i andre medlems-
stater med henblik p& udfirelse af international transport mellem de medlemsstater, hvor de til sam-
menslutningen herende jernbanevirksomheder er etableret.

Europa-Kommissionens forslag indebzrer en dbning af medlemsstaternes jernbanenet for international
passagertransport og for passagertransport mellem indenlandske stationer i forbindelse med internatio-
nal passagertransport. Markedsabningen geelder for alle jernbanevirksomheder, der er etableret inden
for EUL

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

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

Europa-Parlamentet har endnu ikke udtalt sig om forslaget, men p4 baggrund af rapporten fra udvalget
forventes Europa-Parlamentet bl.a. at foresld, at forslaget udvidelse til ogsa at omfatte nationale togpas-

sagerer.

2. Lovgivningsmassige konsekvenser




Forslaget bergrer folgende galdende dansk ret:
» Lov om jernbanevirksomhed m.v., jf. lovbekendtgarelse nr. 310 af 28. april 2003,

* Lovnr. 1317 af 20. december 2000 om amtskommunernes overtagelse af de statslige ejerandele i
privatbanerne

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

3. Horing

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

Akademikemnes Centralorganisation, Amtsradsforeningen, Arbejderbevaegelsens Erhivervsrad, Arbejds-
giverforeningen for Handel, Transport og Service, ARRIVA Danmark A/S, DanmarksTransport-
Forskning, Dansk Arbejdsgiverforening, Dansk Industri, Dansk Jernbaneforbund, Danske Busvogn-
mand, DSB, Forbrugerrddet, HK/Stat, Trafik & Jernbane, Hovedstadens Udviklingsrad, HTS, Det
Kommunale Kartel, Kommunernes Landsforening, Landbrugsradet, Landsorganisationen i Danmark,
Metro Service A/S, NOAH-Trafik, De samvirkende Invalideorganisationer, Specialarbejderforbundet i
Danmark, Statsansattes Kartel, Sund og Belt Holding A/S, Eldre Sagen, Urestadsselskabet I/S, Ore-
sundsbrokonsortiet.

Hpringssvar

Akademikernes Centralorganisation

Akademikemnes Centralorganisation har ingen bemerkninger til forslaget.

Danmarks Transportforskning

Danmarks Transportforskning har ingen bemearkninger til forslaget.

Railion Danmark A/S

Railion anferer generelt, at de to tidligere jernbanepakker endnu ikke har fart det snskede med sig. Rai-
lion mener desuden, at tredje jernbanepakke indeholder elementer, der er direkie skadelige for gods-
transportbranchen. Railion kan derfor ikke stotte Kommissionens forslag til j ernbanepakke 3. Railions
specifikke indvendinger vedrarer dog ikke forslaget om markedsabning for passagertransport.
Orestadsselskabet

(restadsselskabet har ingen bemerkninger til forslaget.

Oresundsbro Konsortiet

Oresundsbro Konsortiet har ingen bemeerkninger til forslaget.




4. Andre landes holdninger

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

S. Dansk Holdning

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

6. Statsfinansielle konsekvenser og samfundsekonomiske konsekvenser

Gennemforelsen af forslaget i dansk ret vil kraeve en @ndring af lov om jembanevirksomhed m.v. Der
vil blive tale om indgreb i amtsbanernes eneret, hvilket kan medfore krav om erstatning, hvis ikke der
kan indgas en frivillig aftale om markedsibning med amtsbanerne.

Mulige erstatningskrav i forbindelse med indgreb i amtsbanernes eneret vurderes ikke at medfare va-
sentlige statsfinansielle konsekvenser, idet eneretten vurderes at vere af beskeden veerdi.

Jernbanevirksomhederne vurderes kun at ville benytte den patankte markedsabning for passagertrans-
port i mindre omfang. Forslaget vurderes p4 den baggrund ikke at indebare vasentlige samfundseko-
nomiske konsekvenser,

7. Nerhedsprincippet

Kommissionen anfarer, at det vil vare nadvendigt at vedtage retsakter pa fiellesskabsniveau, hvis jern-
banepassagertransportens transportsandel fra 1998 skal kunne fastholdes frem til 2010 ved at stoppe til-
bagegangen og revitalisere jernbanepassagertransports struktur, volumen og markedsandel. Malet kan
ikke nés ved foranstaltninger pi medlemsstatsniveau. Den enkelte mediemsstat kan vedtage og gennem-
fore de ngdvendige juridiske rammer for at §bne medlemsstatens eget jernbancmarked, men har ikke
indflydelse p organiseringen og struktureringen af jernbanemarkedet i andre medlemsstater, selv om
dette kan have stor betydning for international jernbanetransport, navnlig hvor der er en jernbaneforbin-
delse mellem medlemsstaterne. Medlemsstaterne har mulighed for at indga bilaterale eller multilaterale
aftaler for at organisere internationale passsagerforbindelser. Det vil dog indebzre en uacceptabel opde-
ling af det indre marked.

Regeringen er enig i, at forslaget er i overensstemmelse med nerhedsprincippet.
9. Tidligere foreleggelser i Europaudvalget

Sagen blev naevnt i Buropaudvalget den 3. marts 2004 til orientering.



Dagsordenspunkt 1b): Forslag til forordning om offentlig servicetrafik pi jernbane og ad vej
KOM(2005) 319

Revideret notat..
Resumeé

Med henblik pd at fastlegge, hvordan de kompetente myndigheder inden for rammerne af EU-retten
kan gribe ind i den offentlige personbefordring for at sikre levering af tjenesteydelser af almen interes-
se, som ifalge Kommissionens forslag er hyppigere, sikrere, bedre eller billigere end, hvad der kan op-
nds ved at lade markedskreefterne virke, foreslds, at det legges fast, pd hvilke vilkdr de kompetente
myndigheder kan yde kompensation for transportvirksomhedernes omkostninger til at opfylde forsy-
ningspligten og give eneret til offentlig personbefordring.

Gennemforelsen af forordningen vyrderes ilke umiddelbart at ville kreeve veesentlig omstilling for sek-
toren i Danmartk.

1. Baggrund og indhold

Forslaget er vedtaget i Kommissionen den 20. juli 2005 og oversendt til Radet den 25. juli 2003. For-
slaget er fremsat under henvisning til traktaten, serlig art. 71 og art. 89, og skal vedtages cfter procedu-
ten i artikel 251 (om felles beslutningstagen med Europa-Parlamentet).

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

Forslagets hovedelementer er folgende:

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

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

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

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




Endvidere foreslés principper knyttet til udbud. Der gives ogsd mulighed for, at lokale myndigheder
selv kan varetage den offentlige trafikbetjening og for, at der i visse tilfzelde kan indgés en underhands-
aftale (~ forhandlet kontrakt).

Lokale kompetente myndigheder kan séledes beslutte selv at varetage den offentlige trafikbetjening el-
ler indga kontrakt med en intern operater, dvs. en juridisk enhed, der er under den kompetente myndig-
heds fuldsteendige kontrol. Dette skal ske ved underhindsaftale forudsat, at operateren kun driver of-
fentlig personbefordring inden for det geografiske omréde, der herer under den pagzldende myndighed,
og ikke deltager i udbud uden for dette omrade. Bestemmelsen er ikke belobsmassigt begrenset.

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

De kompetente myndigheder skal som udgangspunkt indgé kontrakter om offentlig trafikbetj ening med
en tredjepart efter udbud. Forordningsforslaget stiller dog ikke krav om udbud i felgende tilfelde:

* Myndigheden kan ved underhéndsaftale indga kontrakter om offentlig trafikbetjening ved min-
dre kontrakter, dvs. hvis den arlige vaerdi anslas til hejst 1 mio. EUR eller det arlige transportar-

bejde er hejest 300.000 vognkilometer.

¢ Den kompetente myndighed kan treffe hasteforanstaltninger, hvis trafikbet] eningen afbrydes,
eller der er umiddelbar risiko herfor.

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

Det bemectkes, at forslaget ikke indskreenker de forpligtelser, der pahviler myndighederne 1 medfor af
direktiv 92/50/ EQF, 93/36/EQF, 93/37/EGF og 93/38/EQF som @ndret og dircktiv 2004/17/EF og
2004/18/EF vedrerende indgaelse af offentlige kontrakter.

Kommissionen foreslér i den anledning, at der stilles en reekke krav til kontraktens indhold, som gelder
uanset om kontrakten indgis efter udbud eller ved underhindsaftale.

Der stilles saledes krav om

¢ atkoniraklerne skal vare tidsbegransede, som udgangspunkt med en lebetid pa hajest otte ar
for bustrafik og femten &r for jernbanetrafik

*» at det klart defineres, hvilken forsyningspligt operateren skal opfylde

* atprincipperne for fastszttelsen af kompensationen skal vaere 1 overensstemmelse med forord-
ningens bestemmelser herom og fastlzgges pa forhénd i kontrakten

* at det fastleegges, hvordan omkostningerne til varctagelse af tjenesterne fordeles og

* at det fastleegges, hvor stor en andel af takstindtaegterne operateren kan beholde.




T ovrigt kan der stilles visse krav til operateren, siledes at ansatte indremmes de rettigheder, de ville ha-
ve haft, hvis der havde vearet tale om en overforsel, som omhandlet i direktiv 2001/23/EF.

Det fremgar af forslaget, at kompensationen ikke ma overstige det belgb, der er nodvendigt til daekning
af nettoomkostningerne ved at opfylde den enkelte forsyningspligt, under hensyntagen til operaterens
indtaegter herved samt en rimelig fortjeneste.

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

Navnlig felgende to krav fremgér af bilaget:

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

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

Endvidere fremgér det af Kommissionens forslag, at hver kompetent myndighed arligt skal offentli gga-
re en detaljeret rapport om den forsyningspligt, der herer under dens kompetence, de udvalgte operatg-
rer samt den kompensation og de enerettigheder, operatererne har fiet til gengzld.

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

Kommissionen foreslar folgende overgangsordninger:

P4 busomradet skal mindst halvdelen af kontrakterne indgas i overensstemmelse med forordningen efter
4 ar og alle kontrakter skal indgds i overensstemmelse med forordningen 8 ar efter forordningens ikraft-
traeden.

P4 jernbaneomridet skal mindst halvdelen af kontrakterne indgis i overensstemmelse med forordningen
efter 5 dr og alle kontrakter skal indgés i overensstemmelse med forordningen 10 &r efter forordningens
ikrafttraeden.

Ved kontrakter der omfatter flere transportformer, anvendes overgangsreglerne for jernbaneomradet,
hvis jernbanctrafikken udger mere end 50 %, beregnet ud fra de pageldende tjenesters vaerdi.

I anden halvdel af overgangsperioden er det muligt under visse forudsatninger at udelukke operatarer
fra at deltage i udbud, hvis operateren ikke kan dokumentere, at kompensation eller eneret er bevilget 1
henhold til forordningens regler for s& vidt angir mindst halvdelen af veerdien af den offentlige trafikbe-
tjening,




2. Geeldende dansk ret
- Lov om jernbane, jf. Lovbekendtgerelse 1171 af 2. december 2004, med senere &ndringer.

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

- Lovom den lokale og regionale kollektive personbefordring uden for hovedstadsomradet, jf,
lovbekendtgerelse nr. 493 af 16. juni 1995, med senere @ndringer.

- Lovnr. 477 af 24. juni 1992 om @restaden m.v., med senere &ndringer.

Forslaget til forordning vil veere umiddelbart geeldende i dansk ret, hvis det vedtages. Gennemfarelsen
af forordningen vurderes ikke umiddelbart at ville kreeve vassentlig omstilling for sektoren i Danmark.
Som folge af forordningen kan der dog eventuelt vaere behov for mindre justeringer af den relevante
lovgivning og de administrativt fastsatte regler.

3. Horing
Forslaget er sendt 1 hering hos felgende virksomheder og organisationer:

Akademikernes Centralorganisation, Amtsradsforeningen, Arbejderbevasgelsens Erhvervsrad, Arbejds-
giverforeningen for Handel, Transport og Service, ARRIVA Danmark A/S, Brancheforeningen Dansk
Kollektiv Trafik, Centralorganisationetnes FellesUdvalg, Danmarks Transportforskning, Dansk Ar-
bejdsgiverforening, Danske Busvognmaend, Dansk ErhvervsFremme, Dansk Cykelist Forbund, Dansk
Handel og Service, Dansk Industri, Dansk Jernbaneforbund, Dansk Metalarbejderforbund, Dansk
Transport og Logistik, Dansk Vejforening, De Sammenvirkende Invalideorganisationer, Det Centrale
Handicaprad, Det Kommunale Kartel, DSB, Forbundet af Offentlige Ansatte, Forbrugerradet, Forenede
Danske Motorejere, Friluftsradet, Funktionzrernes og Tjenestemandenes Fellesrad, Falles F agligt
Forbund, Hads-Ning-Herreders Jernbane, Handel, Transport og Serviceerhvervene, HK Danmark, Ho-
vedstadens Lokalbaner, Hovedstadens Udviklingsrad, Hindveerksridet, Kommunale tjenestemand og
overenskomstansatte, Kommunernes Landsforening, Landdistrikternes Feellesrad, Landbrugsradet,
Landsforeningen af landsbysamfund, Landsorganisationen i Danmark (LO), Ledemes Hovedorganisati-
on, Lemvigbanen, Lokalbanen A/S, Lollandsbanen A/S, Metro Service A/S, NOAH-trafik, Nordjyske
Jernbaner A/S, Railion Denmark A/S, Rejseplanen A/S, Radet for Sterre Ferdselssikkerhed, Statsansat-
tes Kartel, Stats- og Kommunalt Ansattes Forhandlingsfzllesskab, Sund & Bzelt Holding A/S, Teknisk
Landsforbund, Vestsjellands Lokalbaner A/S, @restadsselskabet I/S.

Afheringssvarene fremgir folgende:

Danmarks Rederiforening, Danmarks Transportforskning, Det Centrale Handicaprid, F. orbrugerradet,
International Transport Danmark, Kommunernes Landsforening, Konkurrencestyrelsen, Landsorgani-
sationen i Danmark (LO), Ledernes Hovedorganisation, Orestadsselskabet I/S, har ingen bemeerkninger

til forslaget.

Amisradsforeningen




Amitsradsforeningen har ingen bemerkninger til forslaget under forudsatning af, at jernbaner ejet af
amterne er at betragte som regional trafik.

Brancheforeningen Dansk Kollektiv Trafik

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

DKT finder det vigtigt, at der etableres faste rammer for en sektor, der i stigende omfang konkurrence-
udszttes, men som fortsat er preget af offentlig egenproduktion og ikke-konkurrenceudsatte aktiviteter
med tilherende indbyggede problematikker overfor operaterer, der ma operere i et konkurrenceudsat
marked.

Forordningsforslaget sikrer dog ikke, at al trafik over en vis storrelse 1 fremtiden vil blive udbudt. Dette
ville efter DK'T’s opfattelse have styrket forslaget yderligere, ikke mindst 1 lyset af Kommissionens eg-
ne bemarkninger om behovet for den nye dynamik, som konkurrenceudsettelse i sig selv medforer, og
som kan styrke en vigende kollektiv sektor overfor bilismen.

Indarbejdelsen af de 4 betingelser fra Altmarkt dommen (se side 11) er ngdvendig, og DKT finder det
derfor tilfredsstillende, at forslaget bygger pa disse. Herunder ikke mindst kravene til adskillelse af
regnskaber/pengestramme mellem underhandsaftaler og udbudte aktiviteter. Et hovedforméal med for-
ordningen mé efter DKT’s opfattelse nedvendigvis vere, at sikre imod krydssubsidiering mellem den
offentlige enheds pengestrom fra den ikke udbudte aktivitet, overfor enhedens eventuelle deltagelse i
konkurrenceudsat aktivitet. Da adgangen til offentlig egenproduktion er muliggjort pa forordningens
grundlag, finder DKT det vigtigt, at kravene til adskillelse af indteegter og omkostninger er meget kon-
krete og specifikke, herunder at kravene til adskilte regnskaber mellem aktiviteterne er yderst distinkte.
DKT mener, at der i den forbindelse bor stilles krav til, hvordan de fordele som en offentligt ejet opera-
ter har i kraft af sit ejerforhold, kan neutraliseres i forbindelse med deltagelse i konkurrenceudsat aktivi-
tet (f.eks. adgangen til billigere finansiering, forsikring, momsforhold, og med et dansk udgangspunkt,
forskelle i1 lansumsafgifisforhold).

I forslaget, jf. bl.a. bemarkningerne side 12, behandles undtagelser fra udbudspligten. DKT bifalder en
kort liste over undtagelser fra udbudspligten. Forslaget dbner efter DK'T’s opfattelse for nye danske ud-
bud i hovedstadsomrédet, hvilket DKT finder yderst positivt. DKT finder, at det vil veere i den kollekti-
ve trafiks interesse, sdfremt der i forslaget indarbejdes en tidsafgranset hensigt om fjernelse af samtlige
undtagelser fra udbudspligten.

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

Forslagets artikel 4, stk. 2 og 3, omhandler begreberne "omkostninger” og “rimelig fortjeneste”. Det er
efter DK'T’s opfattelse vigtigt, at Altmarkt-betingelsernes 4. pind (se side 11), dvs. at “kompensationen
skal fastleegges ved sammenligning med en gennemsnitsvirksomhed, der er veldrevet og tilstreekkeligt
udstyret”, prciseres grundigt. Dermed sikres en aktiv pavirkning af sektorens effektivisering gennem
sammenligninger overfor det konkurrenceudsatte markeds omkostnings- og effektivitetsnivean. Begre-
bet "rimelig fortjeneste” i forbindelse med underhindsaftaler er vigtig, og det ber efter DKT’s opfattelse
praciseres, at skulle udgere et absolut minimum eller praeciseres at veere eksakt lig Altmarkts 3. pind




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

Forslagets artikel 5, stk. 4, indeholder en terskelveerdi for underhéndsaftaler. DKT mener, at den angiv-
ne vardi er for hej, idet mange buskontrakter vil falde ind under bestemmelsen. Niveauet bor derfor ef-
ter DKT’s opfattelse senkes.

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

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

Bilagets punkt 5, vedrerende regnskab/adskillelse af aktiviteter. DKT mener, at regleme ber gares vae-
sentligt mere konkrete. Der er i dag eksempler pé offentlige organisationer, der i praksis folger lignende
regler, men pd s& generelt niveau, at der i praksis ikke opnis gennemsigtighed 1 relation til ormverdenen.

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

DSB

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

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

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

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

Forslaget indforcr en generel forpligtelse for de kompetente myndigheder til at gennemfore offentligt
udbud, for en trafikkontrakt indgas (forslagets artikel 5, stk. 3). Regional- og fjerntrafik med jernbane
(artikel 5, stk. 6) er undtaget fra denne generelle udbudspligt, men ikke lokal- og bytrafik (i henhold til
definitionen 1 artikel 2(m}).
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Jernbanerne og de trafikbehov, som leses, er meget varierende, bade nationalt og lokalt. Tilsvarende er
der store forskelle i markedets modenhed. Derfor finder DSB generelt, at det ber overlades til de kom-
petente myndigheder at velge kontraktstildelingsmekanisme for kontrakter om alle typer jembanetrafik,
og at forslagets artikel 5, stk. 6 derfor ber andres, s& de kompetente myndigheder kan indgd forhandle-
de kontrakter om al trafikbetjening med jernbane.

1.2. DSB S-tog’'s trafik

Sdfremt DSB S-tog’s trafik vil vare omfattet af udbudspligten, finder DSB, at konsekvenserne pa man-
ge omrader vil vaere uheldige.

En sddan udbudspligt vil veere i modstrid med beslutningen i Jernbanerammeafialen (trafikforliget af 5.
november 2003), hvoraf det fremgdr, at der frem til 2014 skal ske udbud af mindst en tredjedel af
DSB’s togkilometer eksklusiv S-togstrafikken og fjerntrafikken mellem landsdelene.

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

Indholdsmessigt finder DSB yderligere, at et udbud af S-togstrafikken ville vare uheldigt, idet

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

2. kundernes befordringsbehov kracver et sammenhangende system, og trafikken pé de enkelte
grene er s integreret iseer pd de centrale afsnit, at en opdeling i adskilte delsystemer er szrdeles
uhensigtsmasssig;

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

DSB vurderer samtidig, at et samlet udbud af hele S-togstrafikken ikke p4 noget punkt vil kunne bringe
fordele, der ikke kan opnis gennem en forhandlet kontrakt.

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

I denne sammenhzng ensker DSB at pdpege muligheden for, at omfanget af de mulige undtagelser fra
den foresldede generelle udbudspligt vil blive segt indskraenket under den kommende politiske beslut-
ningsproces pA EU-plan. Denne vurdering beror blandt andet pa udmeldingerne fra Europa-Parlamentet
under dets behandling af tredje jernbanepakke samt det forhold, at Kommissionen i tidligere arbejdsud-
kast enskede en bredere forpligtelse til udbud, omfattende ogs regionaltrafik.
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Skulle en sidan ndring finde sted, vil det ikke alene have virkning for udbudsforpligtelsen, men tillige
pavirke sammenhangen og opbygningen af den eksisterende kontrakt mellem Transport- og Energimi-
nisteriet og DSB.

1.3. Overgangsbestemmelserne

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

Disse overgangsbestemmelser synes ikke pi tilstrakkelig vis at tage hajde for jernbanesektorens sar-
kender.

For det forste vil en myndigheds kontrakt-portefslje pa jernbancomridet ofte kun bestd af én eller gan-
ske fa store kontrakter, si overgangsperioden i disse tilfelde reelt kun bliver pa 5 ir. Med tanke pa de
ganske betydelige opgaver med hensyn til opdeling, fastleggelse af krazvet trafikbetjening og kvalitet,
beskrivelse mv., der vil besti hos udbyderen og i det europziske marked, er dette generelt en for kort
overgangsperiode. Dette forsteerkes af de ganske betydelige sikkerhedskrav en sammenhangende, fler-
operaterbetjent jernbaneinfrastruktur stiller.

For det andet krever overgangsbestemmelseme, at de nuvarende kontrakter mellem ministeriet og
DSB/DSB S-tog skal vere i overensstemmelse med de nye regler for ikke at blive medregnet i opgorel-
sen efter artikel 8, stk. 6. DSB anser det for uacceptabelt, at en eksisterende, rimelig og legitim kontrakt,
som i al vasentlighed folger regleme i forordningen, herunder iser bestemmelserne i artikel 4, 6 og bi-
laget, p& denne baggrund skulle kunne have negative konsekvenser (se nzste afsnit).

DSB mener derfor, at de foreslaede overgangsbestemmelser pé begge punkter ber &ndres. For det forste
ber den reelle overgangsperiode vaere betragteligt leengere end foreslaet. Efter DSB’s opfattelse kunne
en effektiv overgangsperiode pd 10 &r vaere acceptabel. For det andet ber en allerede cksisterende kon-
trakt, der er indgaet pé vilkar, der i al veesentlighed lever op til den nye forordnings krav, jf. iseer for-
ordningens bilag, er af en rimelig varighed, og som er i overensstemmelse med reglerne pa tidspunkiet
for kontraktens indgaclse, ikke indga i beregningen efter artikel 8, stk. 6.

1.4. Mulighederne for udelukkelse fra at deltage i udbud
Det foreliggende forslag indeholder flere bestemmelser (artikel 5, stk. 2 og artikel &, stk. 6), der under
bestemte omstendigheder giver de kompetente myndigheder ret til p forhind at udelukke visse poten-

tielle tilbudsgivere fra at deltage i udbud af offentlig service-trafik.

DSB ensker at henlede opmearksomheden pa den betydning, en sidan udelukkelse — hvis den kom pa
tale — ville have for DSB’s forretningsstrategi.
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Da DSB/DSB 8-tog efter DSB’s vurdering ikke kan anses for at vaere en intern operater, og ministeri-
et/Trafikstyrelsen yderligere heller ikke kan anses for at véere en lokal kompetent myndighed, ses ude-
lukkelsesmuligheden i henhold til artikel 5, stk. 2 ikke at kunne komme i anvendelse.

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

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

I denne sammenheng ensker DSB yderligere at papege, at det foreliggende forstag helt (bortset fra be-
stemmelserne om interne operaterer) undlader at forholde sig til den problemstilling, der falger af det
europziske markeds organisering ved hjzlp af datterselskaber, joint ventures mv. Hvis den endelige
forordning indeholder gensidighedsbestemmelser — som forestaet i artikel 8, stk. 6 — der kan medfore
udelukkelse af potentielle tilbudsgivere, er det vigtigt, at der samtidig er klare og rimelige bestemmelser
for forholdet mellem selskaber, der er finansielt og ledelsesmassigt forbundet.

DSB mener derfor, at forordningsforslaget ber ndres, si

* en jernbanevirksomhed ikke kan straffes ved at kunne blive udelukket fra at deltage i udbud,
fordi virksomheden er part i en rimelig og legitim kontrakt om offentlig service, der er i over-
ensstemumelse med reglerne pa indgielsestidspunktet (artikel 8, stk. 6);

*  der skabes klare og rimelige bestemmelser for forholdet mellem jernbanevirksomheder, der er
finansielt og ledelsesmeessigt forbundet.

2. Supplerende bemcerkning om forslagets relationer til tredje jernbanepakke

Som supplerende bemeerkning har DSB pépeget sammenhangen mellem regelseettet for offentlig ser-
vice-trafik og bestemmelserne for adgang til jernbaneinfrastrukturen, der er foresléet &ndret som et af
elementerne (KOM(2004) 139) i EU-Kommissionens tredje jernbanepakke. Forslaget om liberalisering
af infrastrukturadgangen — der nu af Transportudvalget er foresliet fremskyndet til 2008 (international
persontrafik incl. cabotage) og udvidet til at omfatte at indenlandsk persontrafik fra 2012 — kan indeba-
re en risiko for kannibalisering af offentlig service-trafik og dermed en fordyrelse af denne for sam-
fundet. Det nazvnte forslag indeholder en vis beskyttelse herimod, men DSB vurderer, at den 1 sin nuva-
rende udformning ikke er fuldt tilfredsstillende. Dette vigtige spergsmal herer naturligt hjemme i over-
vejelserne om forslagene i tredje jernbanepakke.

Ud fra en samlet vurdering af den fremtidige lovgivning er det vigtigt, at togoperatorerne sikres et rime-
ligt, fair og stabilt grundlag at udvikle deres forretning pa, ligesom det anses for vasentligt at opné den
sterst mulige samlede samfundsmassige nytteveerdi, Derfor forekommer det relevant at vurdere mulig-
hederne og kravene i den foresldede forordning om offentlig personbefordring sammen med de forven-
tede krav i tredje jernbanepakke.
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3. Afsluttende bemeerkninger

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

Forbundet af Offentlige Ansatte

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

1. udbud
2. brug af intern operater - under hensyntagen tit de begransninger, der er anfort i artikel 5, stk. 2
3. underhindsaftale - under hensynstagen til teerskelvaerdierne oplistet i artikel 5, stk. 4

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

FOA finder, at udbudspligt bade er urimeligt og i modstrid med nzerhedsprincippet. Vores erfaring er, at
offentlig personbefordring ikke er velegnet til udbud og derfor ikke ber underlzgges konkurrencevilkar,
Der er nemlig kun f3 konkurrenceparametre og den vasentligste - at age passagermangden - indgér ik-
ke i kendte danske kontrakter.

I'pkt. 2.2, 4. afsnit anfores: "Som helhed forer reguleret konkurrence til storre passagertal og lavere om-
kostninger."

Dette er en virkelighed, FOA ikke kan genkende. I Kebenhavn, hvor kontrakter efter udbud har eksiste-
ret i 15 &r, har konsekvensen varet en kraftig passagernedgang og prisstigninger, der langt overstiger
den almindelige prisudvikling.

FOA ensker, at artikel 4, stk. 7 skaerpes siledes, at den valgte operater er forpligtet til, at de ansatte skal
veere omfattet af dircktiv om beskyttelse af lenmodtagere ved virksomhedsoverdragelse. Af konkurren-
cehensyn ber der veere ensartede betingelser bade i forhold til operaterer og i forhold til udbydere.
Handel, Transport og Serviceerhvervene

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

konkurrence fra offentlige virksomheder inden for personbefordring,

HTS ser et principielt behov for udbudspligt i videst muligt omfang som et middel til at begrense det
offentliges egenproduktion hvad angér befordring af personer inden for bus og tog.
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Faste og klare rammer er efter HTS’s opfattelse en ngdvendighed for at undga misbrug eller lignende i
de tilfxlde, hvor en offentlig operater udferer aktiviteter, hvoraf nogle er konkurrenceudsatte og andre
ikke.

Hvad angér forslagets konkrete bestemmelser henholder HTS sig til de bemarkninger som HTS’s med-
lemsforening DK'T har anfert, jf. ovenfor.

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

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

Hovedstadens Udviklingstad har ingen bemzrkninger til forordningsforslaget, men hilser tiltag vel-
komue, der tilvejebringer sterre konkurrence pd busmarkedet og dermed sikrer lavere vogntimepriser.

Landbrugsraadet

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

Sektoren er interesseret i, at der i forbindelse med udbud af busdrift eller anden brug af transportmidier
med forbreendingsmotor skal kunne stilles lovlige krav om anvendelse af biobraendstoffer, Sidanne hen-
syn ber efter Landbrugsraadets mening fremg4 af Parlamentets og Rédets endelige beslutning. Det er
vasentligt for sektoren, at der ikke etableres barrierer for, at der ogsi ad denne kanal kan etableres en
efterspergsel pa biobreendstoffer til gavn for CO,balance mv.

Frederiksberg Kommune
Frederiksberg Kommune hilser regelforenklingen og sterre klarhed velkommen.

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

4. Statsfinansielle, samfundsekonomiske og miljemzessige konsekvenser

Forslaget skennes ikke at ville have sédanne konsekvenser. For si vidt angér de skonomiske konse-
kvenser dog under forudsztning af, at S-togsnettet og privatbanerne ikke er omfattet af udbudskravet.
Som det falger under punkt 6, synes det dog pa det nuvaerende vurderingsgrundlag sandsynligt, at et
krav om udbud af S-togstrafikken samlet set vil kunne fore til sgede statslige udgifter til offentlig ser-
vicetrafik vedrarende jernbaner. Konsekvenserne af et udbudskrav pé privatbanerne vil krave en ner-
mere vurdering,.

3. Nerhedsprincippet
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I sit forklarende memorandum nzvner Kommissionen, at den pé baggrund af, at Fzllesskabet og med-
lemsstaterne er ficlles om ansvaret, foreslar en tekst, hvor der 1 sterre omfang er taget hensyn til naer-
hedsprincippet.

Kommissionen har fremhaevet, at den storre vaegt pA neerhedsprincippet iszr fremgar af bestemmelserne
om regional irafik og fjemtrafik, og af, at der er bibeholdt en tzrskel, under hvilken en underhiandsaftale
er mulig. Kommissionen giver ogsd myndighederne storre riderum iil den praktiske afvikling af udbud.
Kommissionen har endvidere fremhzavet, at hensigten hermed er at tage sterre hensyn til, at man kan ga
frem pé flere forskellige méder, samtidig med at der fastsattes en sammenhaengende ramme i forord-
ningen.

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

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

6. Dansk holdning

Den danske regering er umiddelbart generelt positivt indstiliet over for forslaget fra Kommissionen. For
s& vidt angér S-togsnettet er det ikke entydigt, om S-togsnettet i forhold til forordningsforslaget henreg-
nes til regionaltrafik og dermed er undtaget fra udbudskravet. Regeringen gerne bevare en mulighed for
at det kan besluttes at udbyde S-togstrafikken, men vil samtidig gerne sikre, at denne beslutning traeffes
pa nationalt niveau.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Kommissionen har tidligere fremsat forslag p4 omradet neermere bestemt med forslagene Kom (2000) 7
2000/0212 (COD) og ®ndringsforslag hertil Kom (2002) 107.

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

de stgrste problemer.

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

Det nye forslag adskiller sig bl.a. fra det tidligere forslag p falgende punkter:
s Andrede undtagelser fra udbudsforpligtelsen
* Der er sket en forenkling iszr i mekanismeme for tildeling af kontrakter om offentlig tjeneste.
* Detilladte kontraktlzengder er forleenget i forhold til forslaget fra 2000.

e Forslaget beskriver ikke hvilke kriterier, der kan leegges til grund ved udbud.
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¢ Der stilles ikke kvalitetskrav til den offentlige trafikbetjening eller til information til de rejsen-
de.

Forslaget har endnu ikke veret droftet i Ridet, men den tidligere udbredte skepsis knyttet til bestem-
melser p& omrédet forventes formildet bLa. pa grund af undtagelsesmulighederne pa jernbaneomradet.

8. Tidligere forelxeggelse i Europaudvalget

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

Kommissionen har - som ovenfor anfert - tidligere fremsat forslag pd omradet, jf. Kom (2000) 7
2000/0212 (COD), zndret ved Kom (2002) 107. Den tidligere sag har varet forelagt Europaudvalget.

Sagen blev nzvnt i Europaudvalget den 15. december 2000 og 30. marts 2001 til orientering. Endvidere
var der samrid om sagen 1 Folketingets Europaudvalg den 2. marts 2001, Seneste aktuelle notat er over-
sendt til Europaudvalget umiddelbart forud for Ridsmedet den 25. marts 2002.
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Dagsordenspunkt 2: Eksterne relationer pi luftfartens omrade
Revideret notat

a) EU/USA-relationer: Et fibent luftfartsomride

b) Ekstern luftfartspolitik over for andre tredjelande

1. Baggrund og indhold

Ad a): EU/USA -relationer: Et dbent luftfartsomrade

P4 baggrund af Ridsbeslutning i juni 2003 foregr der forhandlinger mellem Fzllesskabet og USA om
etablering af et &bent luftfartsomride, der skal traede i stedet for medlemslandenes bilaterale luftfartsaf-
taler.

Efter nogle forhandlingsrunder med USA besluttede Transportministrene pi Radsmedet i juni 2004, at
der endnu ikke var grundlag for at indgé en forste delafiale om etablering af et sidant omrade. Der har
herefter veeret sonderinger mellem Kommissionen, der forer forhandlingerne pa vegne af Fellesskabet,
og de amerikanske myndigheder med henblik pa at kunne genoptage de formelle forhandlinger. De se-
neste uformelle drafielser fandt sted i begyndelsen af september méned i 4r, og der er planlagt yderlige-
re droftelser medio oktober og medio november. Desuden skal transportkommisszren modes med den
amerikanske transportminister inden det forestiende Ridsmede.

P4 Radsmedet vil Kommissionen orientere om status for forhandlingerne med USA.

Ad b): Ekstern lufifartspolitik over for andre tredjelande

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

Pé dette grundlag har Kommissionen med Chile som det forste land gennemfert forhandlinger og er na-
et til enighed, og pd Radsmedet den 27. juni i ir tilsluttede Transportministrene sig, at den feerdigfor-
handlede aftale kunne underskrives. Kommissionen er i fard med at forhandle tilsvarende horisontale
aftaler med knap 15 andre lande, og det ventes, at aftaler med Libanon, Georgien, Aserbajdsjan, Kroati-
en og Bulgarien snart vil kunne underskrives.

P4 det forestdende Ridsmede vil Kommissionen orientere om status for disse forhandlinger. Den vil
desuden orientere om sine draftelser med Kina, idet Kommissionen har foreslet, at der med tiden ind-

gas en mere omfattende felles luftfartsaftale med dette land.

2, Tidligere foreleggelse i Europaudvalget
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Spergsmél om forhandlinger med tredjelande har vaeret forelagt Udvalget den 29. november 2002, 21.
marts 2003, 3. oktober 2003, 28. november 2003, 3. marts 2004, 4. juni 2004, 1. oktober 2004, 15. april
2005 og 24. juni 2005 til orientering samt den 28. maj 2003 til forhandlingsoplaeg.
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Dagsordenspunkt 3: Forslag til forordning om rettigheder for personer med nedsat mobilitet i
forbindelse med flyrejser, KOM(2005) 47

Revideret notat.

Resumé: Med henblik pa at sikre, at personer, der af den ene eller anden grund er bevaegelseshamme-
de, kan have samme mulighed som alle andre for at rejse med fly, foresldr Kommissionen, at det forby-
des at diskriminere mod beveegelseshemmede i forbindelse med bestilling og gennemforelse af flyrejser,
samt at der sikves bevaegelseshemmede den ngdvendige gratis assistance i forbindelse med flyrejser.

1. Formal og indhold

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

Formélet med forslaget er at forhindre diskriminering mod bevagelseshasmmede i forbindelse med be-
stilling og gennemforelse af flyrejser samt at sikre bevagelsesheemmede den nadvendige gratis assi-
stance i forbindelse med flyrejser.

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

For flytransportens vedkommende er dette blevet bekreftet af Kommissionens konsultationer med inte-
resserede parter. Der har ogséd her vaeret enighed om, at kun sikkerhedsgrunde skal kunne betyde afvi-
gelser herfra, og om, at de bevagelseshemmede skal have alle ydelser stillet gratis til rddighed, siledes
at omkostningerne fordeles pa samtlige flypassagerer. Der har imidlertid veeret uenighed mellem luft-
fartsselskaber og lufthavne om, hvem af parterne der skal have ansvaret for assistancen i lufthavaene.

Kommissionen foreslér, at lufthavnsledelsen skal have det centrale ansvar. Demne kan lade lufthavnen
udfere opgaverne selv eller overlade opgaver til andre. Finansieringen skal skaffes fra luftfartsselska-
berne i forhold til deres samlede antal passagerer i den pageeldende lufthavn.

Det forbydes at neegte at reservere en flybillet til en bevagelseshammet person og at negte at transpor-
tere en sidan passager, hvis den pigeldende moder frem pa det fastsatte tidspunkt og sted. Kun i szrli-
ge tilfaelde kan sikkerhedshensyn medfare afvigelser herfra.

Ved afrejse fra en lufthavn skal en bevegelseshaemmet passager, der har anmeldt sig mindst 24 timer
forud, efter en nzrmere specificeret liste gratis have hjelp og have stillet faciliteter til ridighed af lufi-
havnen, sidan at den pagaldende kan né sit fly. Hvis passageren ikke har anmeldt sig, skal lufthavnen
udfolde alle rimelige anstrengelser, sidan at flyet kan nds. Samme fulde assistance skal ydes ved an-
komster, mens der ved transit skal udfoldes alle rimelige anstrengelser.

Lufthavnsledelsen i lufthavne med mere end 2 millioner passagerer arligt skal fastseette kvalitetsstan-
darder for sin assistance efter konsultation med luftfartsselskaber og organisationer for bevegelses-
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heemmede. Disse standarder skal offentliggeres. Et luftfartsselskab og en lufthavn kan aftale en hejere
standard mod separat betaling fra luftfartsselskabet.

Forslaget fra Kommissionen regulerer ogsd servicekrav til luftfartsselskaberne for bevagelsesheemmede
ombord, men i vaesentligt mindre omfang end kravene til lufthavnene.

Endelig foreslds det, at medlemsstaterne skal udpege nationale instanser, der skal handhzve forordnin-
gen og tage sig af klager, og medlemsstaterne skal fastsette bader for overtredelse.

Forordningen skal vare geldende for alle bevaegelseshemmede passagerer, der flyver fra, ankommer til
eller rejser gennem en EU-lufthavn - eller flyver fra en lufthavn i et tredjeland til EU, hvis flyvningen er
en del af en rejse, der indledtes i EU, og hvor det transporterende selskab er et EU-lufifartsselskab.

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

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

Forslaget skannes ikke at ville have lovgivningsmeassige konsekvenser.
3. Horing

Forslaget har varet sendt i hering hos: Foreningen af Rejsearrangerer i Danmark, De Samvirkende In-
valideorganisationer, Danmarks Rejsebureauforening, Dansk Handicap Forbund, Biltund Lufthavn, Ca-
bin Union Denmark, Cimber Air A/S, Danish Air Transport ApS, Dansam, Dansk Arbejdsgiverfor-
ening, Dansk Industri, DALPA, Erhvervsilyvningens Sammenslutning, F orbrugerradet, Kebenhavns
Lufthavne A/S, Maersk Air A/S, MyTravel Airways A/S, Novia, SAS, Servisair Danmark A/S, Special-
arbejderforbundet i Danmark (SiD), Sterling European Kommanditaktieselskab, Sun-Air of Scandinavia
A/S og Association of Travel Managers in Denmark.

Af heringssvarene fremgér folgende:
De Samvirkende Invalideorganisationer er generelt meget tilfredse med Kommissionens forslag, som

man finder vigtigt. Iser ser man forslaget om solidarisk dekning af ekstraundgifter for mennesker med
handicap i forbindelse med flyrejser som et vasentligt fremskridt.

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

I artikel 7 om kvalitetsstandarder for bistand skal indfojes, at disse skal udarbejdes i dialog med handi-
caporganisationer, der reprasenterer rejsende personer med reduceret mobilitet. De ber ogsi udarbejdes
for alle lufthavne med under 2 mio. passagerer &rligt, da de samme behov gor sig geeldende der, som i
store lufthavne.
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I bilag I om bistand fra lufthavnene skal tilfojes, at "handling" skal omfatte alle nedvendige hjzlpemid-
ler, ikke kun kerestole eller forerhunde, men ogsé fx respirator og rollator m.v. Desuden ber det fremgs3,
at rejsende skal gives mulighed for at benytte egne hjzlpemidler, eksempelvis manuelle og gerne elek-
triske korestole, ved afrejse, under transit og ved ankomst.

I bilag IT om bistand fra luftfartsselskaber skal indfajes, at rejsende skal gives mulighed for at medtage
nedvendige hjelpemidler - eksempelvis to karestole (én elektrisk og én manuel) - under rejsen. Dette er
af vaesentlig betydning - én er ikke nedvendigvis deekkende for behovet pé destinationen for rejsen.

Bilag II skal tilfajes en formulering om, at den rejsende, med begrundelse i karakteren af den reducere-
de mobilitet, skal kunne anmode om sarligt sdevalg uden ekstra udgift. Endelig skal det tilfojes, at
den rejsende altid skal sikres plads ved siden af medrejsende eller ledsagere.

Man ger opmearksom pé, at mennesker med reduceret mobilitet ofte vil have sarligt behov for hjzlp og
stette i selve kabinen, eksempelvis i form af assistance til at komme frem til srlige toiletter og i for-
bindelse med bespisning m.v.

Erhvervsflyvningens Sammenslutning kan tilslutte sig, at der skal vaere gode muligheder for handicap-
pede personer til at benytte fly, idet sddanne rejser kan geres hurtigt og formodentligt mere lempeligt

end med tog og bus. Man kan ogs4 tilslutte sig, at assistance skal veere gratis, og man kan umiddelbart
tilslutte sig serviceydelserne anfart i bilagene.

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

Med henvisning til forslagets artikler om mulighed for at afvise handicappede, der ensker flytransport,
anfarer Sammenslutningen, at hvis reservationen sker i god tid, kan der seges en aftale med luftfartssel-

skabet om en transport, som ellers ikke ville vare mulig.

Forbrugerridet henviser til heringssvaret fra De Samvirkende Invalideorganisationer.

Kobenhavns Lufthavne A/S (CPH) anforer, at de europziske Iufthavne er forpligtet til at have et hajt
serviceniveau for beveegelsesheemmede, der anvender dem. Lufthavnen har i samarbejde med gvrige eu-
ropziske lufthavne udviklet og undertegnet et set frivillige retningslinier, som bl.a. indeholder et ser-
ligt regelszt om opfyldelse af bevaegelseshammedes behov, hvorefter lufthavnene skal sikre, at deres
infrastruktur imedekommer behovene.

CPH oplyser, at man har god erfaring med tilvejebringelse af en hensigtsmassig infrastruktur. Ligesom
gvrige europaeiske lufthavne er man dog principielt forbeholden over for, at det ogsa skal péhvile luft-
havnsoperateren at tilvejebringe den egentlige passagerassistance til bevagelsesheemmede, og over for,
at denne service skal etableres via et ceniralt system. Den operationelle, juridiske og skonomiske ord-
ning i forbindelse med et sddant system er uhensigtsmeessig. Man mener ikke, at modellen er ngdvendig
for at sikre assistancen, og at den i sin grundidé strider mod EU-direktivet om ground handling og sam-
tidig indebeerer risikoen for at belaste luftfartsselskaber og lufthavnsoperaterer yderligere.
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Man anferer, at det ikke er undersegt, om servicekvaliteten kan forbedres ved luftfartsselskabernes egen
indsats, og at det ikke er bevist, at den vil blive bedret med et centralt system.

CPH vurderer derfor, at den bedste lesning vil vere: 1) at forpligte begge parter til at opfylde deres an-
svar, iser luftfartsselskaberne mht. deres kontraktlige aftale med passageren; pa grund af denne kontrakt
ber ansvaret ligge hos luftfartsselskabet, 2) at lovgive mod diskriminerende tiltag i form af opkrazvning
af betaling fra de bevaegelseshaemmede eller nagtelse af transport, 3) at gere de bevaegelseshemmede
opmerksom pa deres rettigheder, samt 4) at give lufifartsselskaber og lufthavne mulighed for lokalt
samarbejde for at etablere hensigtsmeessige assistanceordninger.

Med hensyn til artikel 5, stk. 1, om ret til bistand i lufthavne og artikel 9 om varsling af behov herfor
mener CPH, at luftfartsselskaberne generelt beskytter deres information om passagerer, men at det vil
veere en forudseetning for succes, at luftfartsselskabernes data om beveegelseshemmede passagerer over-
fares til lufthavnene i bookinggjeblikket. I dagens situation giver mindre end halvdelen af de passage-
rer, der modtager assistance, besked forud om deres behov, og der er risiko for, at dette forvaerres, hvis
ikke dataudvekslingen fungerer sardeles godt. CPH mener ikke, at et centraliseret system vil lase dette
problem, og lufthavnene vil fa mange klager, mens luftfartsselskaberne reelt ikke har mulighed for at
tilskynde deres kunder til at give tidlig besked.

Med hensyn til artikel 6, stk. 2 og 3, om ansvar for bistand i lufthavne, anferer CPH, at eftersom Iufi-
fartsselskabernes betaling for ydelse af assistance skal veere omkostningsbaseret, vil lufthavnsoperate-
rerne skulle udfere en aktivitet, der ikke giver dem noget afkast af deres investering, mens luftfartssel-
skaberne vil vare beskyttet mod sddanne investeringer.

Beregningsmodellen for assistanceydelsen er kompleks, og den stadige forandring i sammensatningen
af lufttrafikken pé en lufthavn gor det efter CPH's opfattelse umuligt at foretage en korrekt fordeling af
omkostningerne mellem luftfartsselskaberne. Som folge af den foresldede fordeling i et centralt system -
i forhold til luftfartsselskabernes samlede antal passagerer - vil ruteselskaberne komme til at subsidiere
charterselskaberne for at transportere bevagelseshemmede, som i vid udstraekning er et malmarked for
charterselskaberne.

Endelig mener CPH vedrerende artikel 7 om kvalitetsstandarder for bistand, at det i realiteten bliver
luftfartsselskaberne, der fastsetter serviceniveauet, da de er brugerne af systemet og saledes skal betale
for denne service. Presset mod luftfartsselskabernes omkostninger vil uundgdeligt fore til et lavt ser-
viceniveau. Hvis lufthavnsoperateren vaelger et dyrere produkt end ensket af luftfartsselskabeme, vil
disse maske nazgte at betale, og det centralt organiserede system vil bryde sammen.

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

Principielt mener SAS dog, at regulering af international flytrafik skal ske pa globalt niveau gennem
den internationale luftfartsorganisation ICAQ for at undgd s®rregler, herunder modstridende sidanne.
For gjeblikket arbejdes der sével i EU som 1 USA med nye regler, der adskiller sig vasentligt mht. or-
ganisering, finansiering og detaljering. Dette gor det yderligere pakravet at strebe efter international
harmonisering,.
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Hvad angér Kommissionens forslag, deler SAS grundsynspunktet og hilser det velkommen, at rejsemu-
lighedeme kommer til at gaelde pé alle selskaber.

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

SAS mener, at der ud over den service, som lufthavnene organiserer, skal vare mulighed for egen-
handling i lighed med andre handling-tjenester, pa samme eller hajere kvalitetsnivean. En sidan sarlig
mulighed for servicetilvalg ber efter SAS' opfattelse kompletiere forslaget. Selskabet navner her bl.a.
kundens mulighed for at valge hejere service og mener, at konkurrence mellem luftfartsselskaberne vil
fremtvinge forbedringer i lufthavnenes eget system, mens et enkelt centralt system betyder en monopol-
situation. Kunden vil f en mere smidig rejse, hvis lufifartsselskaberne kan udbyde service i hele rejse-
keden, og luftfartsselskaberne far lettere ved at tage ansvar for alle passagerer i tilfelde af driftsforstyr-
relser.

4. Statsfinansielle, samfundsekonomiske, miljemzssige og andre konsekvenser
Forslaget skennes ikke at ville have sddanne konsekvenser.
5. Nzerhedsprincippet

I sit forklarende memorandum navner Kommissionen, at mange passagerer med nedsat mobilitet rejser
mellem medlemslandene og derfor vil have stor nytte af beskyttelse, som er harmoniseret pi et hejt ni-
veau. Uden harmonisering vil de i bedste fald have forskelligartede rettigheder og i veerste fald ingen
rettigheder, og de vil derved have svaert ved pracist at kende deres rettigheder. Uden harmonisering vil
luftfartsselskaberne skulle arbejde under forskeiligartede regler og derved imedese besvarlige procedu-
rer og hejere omkostninger. '

Regeringen finder pé det foreliggende grundlag, at nerhedsprincippet er overholdt, idet en harmoniseret
beskyttelse af rettighederne for lufifartspassagerer med nedsat mobilitet bedst kan loses pa fellesskabs-
niveau.

6. Generelle forventninger til andre landes holdninger.

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

7. Regeringens forelebige generelle holdning.

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

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

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