30.3.98

De Europziske Fellesskabers Tidende

C95/27

neselskaberne. Den forstnavnte aftaletype skulle efter
OSU’s opfattelse ikke falde ind under forbuddert i
EF-traktatens artikel 85, stk. 1. Med hensyn til samarbej-
det mellem jernbaneselskaberne ser situationen anderle-

Bruxelles, den 28. januar 1998.

des ud for sa vidt angar konkurrenceaspektet. Hvorvidt
denne type samarbejde vil forhindre, begranse eller
forvride konkurrencen pd det feelles marked, ma afgores
fra sag til sag.
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Réddet for Den Europziske Union besluttede den 5. august 1997 under henvisning til
EF-traktatens artikel 75 at anmode om Det Okonomiske og Sociale Udvalgs udtalelse om det
ovennavnte emne.

Det forberedende arbejde henvistes til @SU’s Sektion for Transport og Kommunikation, som
udpegede Robert Moreland til ordferer. Sektionen vedtog sin udtalelse den 19. januar 1998.

Det Okonomiske og Sociale Udvalg vedtog pa sin 351. plenarforsamling af 28. og 29. januar
1998, madet den 28. januar 1998, med 112 stemmer for, 2 imod og 3 hverken for eller imod,

folgende udtalelse.

1. Indledning

1.1.  Edb-reservationssystemer (CRS) er et sardeles
magtfuldt markedsferingsredskab inden for luftfarten.
De giver rejsebureauer adgang til fartplaner, billetpriser
osv. for langt de fleste luftfartsselskaber overalt i
verden. Reservationer kan bekrzftes pa stedet, selv ved
usadvanlige rutevalg, lige som prisen kan fastszttes og
billetten udstedes. CRS har utvivlsomt bragt store
fordele for savel luftfartsselskaber og rejsebureauer som
forbrugere.

1.2.  De kan imidlertid ogsd misbruges. De moderne
edb-reservationssystemer blev oprindeligt udviklet i USA
af individuelle luftfartsselskaber. De blev systematisk
programmeret til at favorisere moderluftfartsselskabet.
Som felge af disse skeevheders indvirkning pa konkurren-
cevilkdrene indferte den amerikanske regering i 1984

(1) EFT C 267 af 3.9.1997, s. 67.

regler for systemernes anvendelse. EU fulgte efter med
sine egne, mere detaljerede regler i 1989 (2), der blev
revideret i 1993 ().

1.3. Reguleringen af CRS har veret vellykket. De
oprindelige skavheder, der gav anledning til store
bekymringer, iseer for mindre luftfartsselskaber, er blevet
fjernet. Mange store luftfartsselskaber ser ikke lengere
nogen fordel i at eje en del af et CRS og har solgt hele
eller dele af deres aktiebeholdning. Der er sket en

(3) Réadets forordning (EQF) nr. 2299/89 af 24. juli 1989 om
en adfaerdskodeks for edb-reservationssystemer (EFT L 220
af 29.7.1989, s. 1). @SU’s udtalelse: EFT C 56 af 6.3.1989,
s. 32.

Ridets forordning (EQF) nr. 3089/93 af 29. oktober 1993
om endring af forordning (EQF) nr. 2299/89 om en
adferdskodeks for edb-reservationssystemer (EFT L 278
af 11.11.1993, s. 1). OSU’s udtalelse: EFT C 108 af
19.4.1993, s. 16.
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gennemgribende koncentration pd CRS-omradet. Der 2.4.  Restriktioner for prasentationen af flyvninger

er nu udelukkende tale om globale systemer, som
opererer i mange dele af verden.

1.4.  Man har hele tiden varet sig bevidst, at der stod
sd meget pd spil, og at den teknologiske udvikling var
sa hurtig, at det ville vere nedvendigt at ajourfere
CRS-adfaerdskodeksen hyppigt. Som det fremgar, er det
foreliggende forslag anden @ndring af den oprindelige
forordning.

1.5.  Kommissionens forslag til endring af for-
ordningen om edb-reservationssystemer bestir af to
dele: en rapport om gennemforelsen af den eksisterende
forordning og en ny forordning med detaljerede @ndrin-
ger. Nedenfor behandles de to dele serskilt.

2. Rapporten om gennemforelsen af adfardskodeksen

2.1. I rapporten redegores der for de tilladelser til
udszttelse, der er indremmet, de indkomne klager og
anmodninger om retningslinjer for kodeksens anvendel-
se samt forskellige tekniske aspekter. Rapporten formid-
ler det generelle indtryk, at der nok har varet mange
problemer med kodeksen, men at de er lost til alles
tilfredshed. Det stir imidlertid klart, at Kommissionens
generelle tilfredshed ikke deles af alle berorte parter.
Der har iser veret mange klager fra luftfartsselskaber.

2.2.  Et af de problemomrider, der fremhaves i
Kommissionens rapport, vedrerer CRS-prasentationen
af flyvninger med falles selskabskode. I henhold til den
gzldende kodeks skal systemleverandererne sikre, at
ingen flyvninger prasenteres mere end en gang, medmin-
dre der foreligger en joint venture-aftale eller en anden
kontraktlig ordning (sdsom en falles selskabskode), der
indebearer, at to eller flere luftfartsselskaber hver for sig
har ansvaret for udbud og salg af luftfartsprodukter; i
sa fald har hvert af luftfartsselskaberne — dog hejst to
— ret til en seerskilt prasentation.

2.3. Kommissionen anforer, at det ud fra et teknisk
synspunkt er kompliceret at udvelge de to flyvninger,
der skal praesenteres, og at det pigaldende CRS ikke
kan gore det selv. Det er ikke mindst nedvendigt, at
luftfartsselskaberne arbejder sammen med CRS’erne.
Som et forste skridt ville det vere enskeligt fa en aftale
i stand mellem luftfartsselskaberne om en standard, der
daxekker hele luftfartsindustrien. Det er klart, at det
volder vanskeligheder at na frem til en sidan aftale, og
selv om der nu gores visse fremskridt, lader gennemfo-
relsen af denne del af kodeksen stadig meget tilbage at
onske.

med felles selskabskode har lige fra starten veret et af
nogleelementerne i adferdskodeksen. (1993-andring-
erne til kodeksen lempede faktisk restriktionerne en
smule.) Det er en skam, at reglerne stadig ikke er
gennemfort i fuldt omfang. Der er ikke overbevisende
tegn pd, at Kommissionen har tacklet dette sporgsmail
med den fornedne grundighed eller givet det den
prioritet, det fortjener.

2.5. Henstilling

@SU bifalder, at Kommissionen har udarbejdet en
rapport om gennemforelsen af adferdskodeksen for
edb-reservationssystemer. En sidan rapport vil nedven-
digvis omfatte indviklede og tekniske problemstillinger,
men er ikke desto mindre af afgerende betydning for
forbrugerne og for konkurrencen inden for luftfartssek-
toren. OSU henstiller, at der regelmaessigt, f.eks. hvert
tredje ar, udarbejdes tilsvarende rapporter, ogsd selv om
der ikke foreslas @ndringer til forordningen.

3. Foresldede 2ndringer til kodeksen

Kommissionen foresldr mange @ndringer til den gaelden-
de CRS-adferdskodeks. Der redegores for forslagene i
det folgende.

3.1. Abonnenternes forpligtelser (forslag til ny arti-
kel 9a og bilag II)

3.1.1.  Thenholdtildegzldenderegler skal systemleve-
randerernes oplysninger vere korrekte og fyldestgoren-
de. Disse regler har imidlertid ingen virkning, hvis
oplysningerne ikke formidles videre til kunden af rejsebu-
reauet, der kan tankes at fi ekstra provision for at
favorisere visse luftfartsselskaber. De geldende regler
palaegger rejsebureauer visse forpligtelser, men det har
leenge vaeret en kendt sag, at det er meget vanskeligt at
hidndhzve bestemmelserne.

3.1.2.  Thenhold til de foresldede @ndringer til kodek-
sen skal rejsebureauet benytte en neutral prasentation,
medmindre der foreligger en specifik anmodning fra
en kunde. Hertil kommer, at rejsebureauet ikke ma
manipulere det materiale, som CRS’er leverer, pd en
sidan made, at der gives unejagtige, vildledende eller
diskriminerende oplysninger til forbrugeren, der des-
uden skal have fyldestgorende oplysninger om en raekke
vaesentlige elementer ved flyvningen. Endelig skal forbru-
geren kunne forlange en printerudskrifc af CRS-
praesentationen, sa han har adgang til de samme oplys-
ninger som rejsebureauet. De fleste af disse bestemmelser
findes allerede i den nuvaerende kodeks, men har faet en
mere fremtraedende plads i den @ndrede forordning.
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3.1.3. Henstilling

OSU stotter disse @ndringer, som ma betragtes som et
skridt i den rigtige retning. Det nzrer dog nogen
bekymringer for gennemforelsen af disse vigtige bestem-
melser. Kommissionen ber give narmere oplysninger
om, hvordan den agter at sikre, at rejsebureauerne
opfylder kodeksens krav, sa forbrugerne beskyttes.

3.1.4. Rejsebureauer er ogsa blevet kritiseret for at
foretage unedvendige reservationer, f.cks. for at nd visse
produktivitetsmal, hvilket indebaerer, at luftfarts-
selskaberne betaler hojere reservationsgebyrer. For at
lose dette problem kraves det i den nye kodeks, at et
rejsebureau foretager reservationer og udsteder billetter
i overensstemmelse med de oplysninger, der er indeholdt
i det anvendte CRS, og, hvor det er muligt, foretager
reservations- og billetudstedelsesoperationer i det
samme CRS. Det er ikke tilladt at foretage parallelle
reservationer for én og samme rejse.

3.1.5. Henstilling

Det er et serdeles teknisk sporgsmal. De foresliede
@ndringer til kodeksen, der iser er anfert i bilag II,
synes igen at ga i den rigtige retning, men kun tiden kan
vise, om de er tilstraekkelige til at lose problemet. Det
ber kraves, at Kommissionen kontrollerer de nye
reglers effektivitet i samarbejde med reprasentanter for
luftfartsselskaber og rejsebureauer.

3.2. Inddragelse af jernbanetjenester [forslag til nye
artikler 2(r), 2(s), 2(t) og 21b)]

3.2.1.  Lufttransport over kortere streekninger kon-
kurrerer i stigende grad direkte med transport med
hojhastighedstog. Kommissionen er klar over de fordele,
det vil have for forbrugerne, hvis en CRS-prasentation
omfatter bade luftfarts- og jernbanetjenester. Den fore-
slar derfor, at jernbanetjenester behandles pa lige fod
med luftfartstjenester i relation til kodeksen, nir CRS-
prasentationen omfatter jernbanetjenester.

3.2.2. Henstilling

Dette forekommer logisk. P4 grund af de komplicerede
praktiske aspekter praeciserer Kommissionen imidlertid
ikke de kriterier, der skal gaelde for jernbanetjenesternes
indarbejdelse i CRS-praesentationen. Denne mangel
overrasker, ikke mindst fordi Kommissionen har finan-
sieret en konsulentrapport om de praktiske muligheder
for at integrere jernbanetjenester i CRS-praesentationen.
Kommissionen synes at forvente, at luftfartsselskaber,
jernbanevirksomheder og CRS vil sztte sig sammen for
at udarbejde standarder. Det ville efter @SU’s mening
veere bedre, om de berorte parters forpligtelser blev

praciseret i selve kodeksen. Det foreliggende forslag
laegger direkte op til diskussioner og forsinkelser. Eventu-
elle ekstraomkostninger skal naturligvis holdes pa et
minimum, de skal bares af dem, der er ansvarlige for
dem, og ma ikke veltes over pd passagererne.

Kommissionens forslag er iser diskriminerende over for
jernbanerne, fordi der ikke skelnes mellem stop i
luftfarten og stop i jernbanetransporten, selv om sidst-
navnte normalt er af betydeligt kortere varighed. GSU
foreslar, at der ikke sondres mellem »non-stop forbindel-
ser« og »forbindelser med midlertidige stop«, ndr der er
tale om stop med en samlet varighed pa under 10
minutter.

3.3. Gebyrregler (artikel 3a og 10, stk. 1)

3.3.1.  Det hedder i den nuvarende kodeks, at »det af
systemleveranderen opkravede gebyr ikke ma veare
diskriminerende og skal vare rimeligt struktureret og
std i et rimeligt forhold til omkostningerne i forbindelse
med den leverede og benyttede ydelse; navnlig skal
gebyret vaere det samme pd samme serviceniveau«. Flere
europziske luftfartsselskaber har klaget over CRS’
beregning af gebyrer. Problemet skyldes hovedsageligt,
at mange luftfartsselskaber betragter sig selv som tvangs-
indlagte kunder hos systemleverandererne samtidig
med, at sidstnaevnte konkurrerer stadig hardere indbyr-
des om at fa deres systemer installeret hos rejsebureauer-
ne. I nogle tilfzelde far rejsebureauerne rent faktisk penge
for at benytte en bestemt CRS-facilitet, hvilket resulterer
i, at luftfartsselskaberne ma betale hojere reservationsge-
byrer.

3.3.2. Kommissionen har til trods for en tidligere
konsulentrapport, der ikke gav basis for konklusioner,
valgt ikke at stotte luftfartsselskabernes sag. 1 stedet
accepterer Kommissionen CRS’ pdstand om, at bonusbe-
taling til rejsebureauerne med rette kan betragtes som
distributionsomkostninger og derfor kan indgd i be-
regningen af reservationsgebyret. Denne logik vil nappe
falde i god jord hos luftfartsselskaberne.

3.3.3. Kommissionen foreslar, at kodeksens nuvaren-
de artikel 10, stk. 1, om gebyrer, som er citeret ovenfor,
fremover kun skal gzlde for gebyrer, der pdlaegges
deltagende luftfartsselskaber. Der tilfojes en ny, tilsva-
rende artikel om gebyrer, der palaegges rejsebureauer
for udstyr osv. Dermed vil der faktisk ikke lengere
vere nogen kontrol med sterrelsen af de sikaldte
distributionsgebyrer, der betales til rejsebureauerne.
Endelig foreslir Kommissionen, at den nuvarende ko-
deks @ndres med henblik pd at afklare en eventuel
tvetydighed i tilfeelde, hvor et luftfartsselskab, der ejer
et CRS, er nadt til at acceptere en reservation fra et andet
luftfartsselskab i overensstemmelse med artikel 3.a.1.(a).
Med preciseringen skal det sikres, at der ikke opkraeves
overdrevet hoje gebyrer for en sidan reservation.
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3.34. Henstilling

OSU mener, atabonnentgebyrernes opdeling i udstyrsge-
byrer og distributionsgebyrer er kunstig. Det kan i hvert
fald langt fra pastds, at luftfartsselskabernes klager
imodekommes, selvom de ikke forekommer helt urimeli-
ge. 11995 erklerede Kommissionen, at bonusordninger
burde baseres pd antallet af udstedte billetter frem for
antallet af foretagne reservationer, sa enhver tilskyndelse
til at foretage unedvendige passive reservationer fjernes.
Med andre ord skal kun de reservationer, der rent
faktisk forer til udstedelse af en billet, medtages i
bonusberegningen. Det er uklart, hvorfor Kommissionen
besluttede at opgive denne tanke, som tidligere havde
fiet bred opbakning.

3.4. Prasentation af flyvninger under feelles kode (bila-
get, punkt 10)

3.4.1. Somallerede pipeget har CRS haft vanskelighe-
der med at anvende den nuverende regel, der tillader,
at hejst to luftfartsselskaber, der deler selskabskode, har
ret til en serskilt praesentation med anvendelse af deres
egne selskabskoder. Hidtil er der kun ét CRS, der har
indferten tilfredsstillende procedure, s luftfartsselskab-
erne kan efterkomme denne bestemmelse, mens tre
andre CRS har bebudet, at de har til hensigt at
efterkomme bestemmelsen, men at der er en razkke
praktiske problemer, der forst skal lases.

3.4.2. Kommissionen vil hverken tillade, at alle flyve-
muligheder inkluderes i en CRS-prasentation, eller
begranse praesentationen til en enkelt af flyvemulighed-
erne under den falles kode, siledes som det var tilfaeldet
i den oprindelige CRS-kodeks. Det foreslds, at den
nugeldende regel bibeholdes, men siledes, at et CRS, der
ikke kan efterkomme reglen, fordi luftfartsselskaberne
ikke giver tilstraekkelige oplysninger, selv kan vaelge pa et
ikke-diskriminatorisk grundlag, hvilke flyvemuligheder
under den felles kode der skal vises.

3.4.3. Henstilling

OSU erkender, at CRS og luftfartsselskaber har vanske-
ligheder med at anvende de eksisterende regler for
prasentation af flyvninger under falles kode. @SU
frygter dog, at den valgte losning, der giver CRS visse
skonsbefojelser, vil kunne misbruges. Tidlige erfaringer
med CRS, iszr i USA, viste, at en udvalgelsesproces, der
ved forste ojekast si ud til at vere ikke-diskriminerende,
faktisk kunne vere steerkt diskriminerende. Det henstil-
les, at CRS ikke gives mulighed for selv at valge, hvilke

flyvemuligheder der skal vises. Det ber fremga specifikt
og klart af kodeksen, hvilke kriterier CRS skal anvende.
Herudover bor Kommissionen overveje at laegge storre
vaegt i kodeksen pa at sikre, at en potentiel passager er
fuldt informeret om, hvilket luftfartsselskab der vil
udfere flyvningen med hvilket fly osv.

3.5. Udvidelse af kodeksen til at omfatte informations-
systemer (artikel 2, stk. 1, og forslag til nye
artikler 21 og 21¢)

3.5.1.  Kommissionen pipeger, at det i ojeblikket er
vanskeligt precist at vurdere den fremtidige udvikling
inden for elektronisk distribution af lufttransporttjene-
ster. Allerede nu kan der foretages reservationer via
Internettet. Men eftersom Internettet kun fungerer som
en avanceret kommunikationsforbindelse mellem leve-
randerer af oplysninger (i dette tilfalde et luftfartssel-
skab eller et CRS) og deres abonnenter, synes det ikke
at veere omfattet af definitionen pa en systemleverander
eller et CRS.

3.5.2. Kommissionen foreslar, at artikel 211ikodeksen
udvides, sa luftfartsselskaber kan tilbyde oplysninger
om deres lufttransportprodukter via Internettet uden at
skulle efterkomme bestemmelserneiartikel 5 og artikel 9,
stk. 5. Luftfartsselskabernes salgssteder er jo heller ikke
omfattet af kodeksen. CRS-ydelser, der leveres direkte
til brugeren i elektronisk form, ber derimod vere
omfattet af kodeksen. Kommissionen foreslar derfor, at
definitionen pd en abonnent andres, sd det sikres, at
sddanne CRS-ydelser omfattes.

3.53. Henstilling

Kommissionen gor ret i at veere forsigtig i sin vurdering
af den fremtidige udvikling inden for reservationer
af lufttransportydelser via Internettet. Det er meget
vanskeligt at forudse, hvad der vil ske. Ikke des mindre
bor Kommissionen vare sardeles drvigen pa dette
omrade og fremsztte forslag med henblik pa at undga
misbrug.

3.6. Rekkefolgen af flyvninger (bilaget, punkt 1)

3.6.1.  Denstorstefornyelseiden europaiske adferds-
kodeks for CRS i forhold til dens amerikanske modstyk-
ke var, at den i detaljer angav, i hvilken raekkefolge
flyvningerne skulle vises. I overensstemmelse med for-
brugernes onsker vises alle nonstop flyvninger forst og
derefter alle flyvninger, som indebarer en mellemlan-
ding, og endelig de forbindelser, der kraver et flyskift
undervejs. Kommissionen vurderer, at »med luftfartssel-
skabernes stigende brug af “hub and spoke”-systemer
kan indirekte flyvninger i dag tilbyde en service pa
samme niveau som den, der tilbydes pa andre direkte
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flyvninger, der indebarer mellemlandinger«. Det fore-
slds derfor, at kriterierne for rakkefolgen af flyvninger
@ndres, siledes at det fremover kun kraves, at alle
nonstop flyvninger vises forst. Flyvninger, der indebzaerer
en mellemlanding uden flyskift, vil ikke leengere skulle
vises for de flyvninger, der indeberer flyskift.

3.6.2. Kommissionen fremlegger ikke nogen form
for dokumentation, der berettiger denne @ndring. Der
er ingen antydninger af, at de gaeldende regler ikke har
fungeret tilfredsstillende, eller at der er indgivet klager.
Det er iser pdfaldende, at Kommissionen ensker at
@ndre prasentationsrezkkefolgen nu, hvor USA efter
mange drs modstand synes at beveage sig i retning af den
europaiske fremgangsmade.

3.6.3. Henstilling

Der er ingen begrundelse for at @ndre de gaeldende
regler om prasentationsrakkefolgen. De har fungeret
upaklageligt til gavn for bade forbrugerne og konkurren-
cen mellem luftfartsselskaber. Kommissionen bor i stedet
tilskynde andre, iszer USA, til at folge Europas eksempel.

3.7. Andre @ndringer

3.7.1. Der foreslds en rakke andre endringer til
kodeksen under folgende overskrifter: omfanget af
tilsyn; salg af billetter til flyvninger, der har samme
rutenummer og udferes af samme luftfartsselskab;
»sikkerhedspakke«; en indklaget parts ret til at blive
hort; udvidelse af kodeksen til at omfatte informations-
systemer; tredjeparters forpligtelser; fakturaoplysninger
pd magnetiske databaerere. Disse @ndringer vedrorer
hovedsageligt tekniske aspekter og vil nappe skabe
kontroverser.

4. Konklusion

Adfzerdskodeksen for edb-reservationssystemer ma be-
tragtes som et vellykket EU-initiativ. Det har elimineret
et stort problem i konkurrencen mellem luftfartsselskab-
er og bidraget til at etablere et effektivt indre marked
for luftfart. Dette emne kan vere teknisk kompliceret,

Bruxelles, den 28. januar 1998.

og det kan ikke overraske, at der er opstdet problemer.
Problemerne er formodentlig blevet skeerpet af de
omfattende kommercielle interesser, der stir pa spil for
de involverede parter.

Som helhed hilser @SU Kommissionens forslag til
andringer i kodeksen velkomne. @SU mener dog, at der
er brug for yderligere @ndringer pa et antal punkter,
som nok er detailpunkter, men ikke desto mindre meget
vigtige.

Det drejer sig navnlig om folgende punkter:

— Kommissionen ber regelmassigt udarbejde rappor-
ter om CRS-kodeksens gennemforelse.

— Kommissionen bor vere serdeles arvigen, nir det
gaelder udviklingen af Internet til reservationsformal,
og fremsatte forslag med henblik pid at undgi
misbrug.

— Kommissionen ber give nazrmere oplysninger om,
hvordan den agter at sikre, at rejsebureauerne
opfylder kodeksens krav, sa forbrugerne beskyttes.

— I samarbejde med reprasentanter for luftfarts-
selskaber og rejsebureauer bor Kommissionen kon-
trollere, hvor effektivt de nye regler om unedvendige
reservationer fungerer.

— I forbindelse med praesentation af jernbanetjenester
ber de berorte parters forpligtelser praciseres i selve
kodeksen, sa diskussioner og forsinkelser undgas.

— Kommissionen ber genoptage sit tidligere forslag
om, at bonusordninger skal baseres pad antallet af
udstedte billetter frem for antallet af foretagne
reservationer, si enhver tilskyndelse til at foretage
unedvendige passive reservationer fjernes.

— I forbindelse med flyvninger under felles kode ber
CRS ikke have mulighed for selv at velge, hvilke
flyvemuligheder der skal vises.

— T kodeksen bar der leegges storre vaegt pi at sikre, at
en potentiel passager er fuldt informeret om, hvilket
luftfartsselskab der vil udfere flyvningen med hvilket
fly osv.

— De geldende regler om den rakkefolge, i hvilken
flyvninger skal prasenteres, bor bibeholdes.

Tom JENKINS
Formand for

Det Qkonomiske og Sociale Udvalg



