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MEDDELELSE FRA KOMMISSIONEN TIL EUROPA-PARLAMENTET
OG RADET

om indferelse af et europzeisk jernbanesignalsystem ERTMS/ETCS

(EOS-relevant tekst)

INDLEDNING

Tekniske hindringer for samhandelen og for togenes interoperabilitet - dvs. det, at
alle tog kan kere pa en hvilken som helst straekning - er stadig en faktor, der svaekker
jernbanesektorens konkurrenceevne.

I Europa findes der i dag over 20 forskellige signalsystemer og systemer til
hastighedskontrol. Thalys-togene, der bl.a. kerer pd strekningen mellem Paris og
Bruxelles, er nedt til at have syv forskellige signal- og hastighedskontrolsystemer;
det giver hgjere omkostninger og sterre risiko for systemfejl og ger arbejdet
vanskeligere for lokomotivfererne, nar de skal kende alle systemerne. Sadanne
tekniske hindringer skader jernbanetransportens udvikling pa europaisk plan, mens
vejtransporten kan fortsaette sin udvikling uden at fd stillet sdidanne hindringer i
vejen.

At afskaffe disse hindringer er i fuld overensstemmelse med Lissabon-strategien, for
det kan ege jernbanesektorens konkurrenceevne og dynamik, fremme integration af
markederne for gods- og personbefordring med jernbane og satte fart i det
europxiske marked for jernbanemateriel. Lavere omkostninger og hgjere kvalitet i
jernbanetransporten er ogsd faktorer, der er med til at understotte den generelle
okonomiske vakst og det indre markeds dynamik.

I denne meddelelse gennemgis de vigtigste problemer ved at harmonisere
jernbanesignalerne og de interesserede parters omkostninger og fordele, og
Kommissionen fremlagger sin strategi. Meddelelsen viser isar, hvordan indferelse
af det europ@iske jernbanetrafikstyringssystem (ERTMS - European Rail Traffic
Management System) er et projekt af stor betydning for det europ@iske erhvervsliv
pa samme méade, som Galileo er det inden for satellitnavigation. ERTMS er desuden
et centralt element i de prioriterede EU-jernbaneprojekter, og investeringerne i
ERTMS-udstyr i ca. 20% af det transeuropeiske net og i det rullende materiel kan na
op pa 5 mia. EUR 1 perioden 2007-2016.
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2.

SIGNALSYSTEMERNE ER EN HEMSKO FOR INTEGRATIONEN AF JERNBANESYSTEMET

2.1. Betydningen af ét europzisk signalsystem
= -%:” I Europa findes der i dag mere end en snes
S| forskellige signalsystemer. De er i regelen udviklet
B mew | til et nationalt net og er meget forskelligartede,
:: bade med hensyn til ydeevne, dvs. optimering af
—_— afstanden mellem togene og dermed straekningernes
R kapacitet, og sikkerhedsniveau. De eksisterende
esicas 790 signalanlegs heje omkostninger er medvirkende til,
Sz at dele af jernbanenettene endnu ikke har noget

hastighedskontrolsystem.

Dedsulykker, hvori signalanlaeg er impliceret

En kollision 1 tdge 1 nerheden af Bologna den 7. januar 2005 kraevede 17 dedsofre.
Ulykken var den seneste af en rekke kollisioner, som er sket i Europa inden for de
sidste 10 ar, bl.a. ved Albacete i Spanien (juni 2003, 19 drabte), ved Pécrot 1
Belgien (marts 2001, 8 drebte) og i London (oktober 1999, 31 drabte).
Undersagelserne af disse ulykker er ikke alle sammen afsluttet, men alt tyder pé, at
et ydedygtigt signalanlaeg med automatisk kontrol af togenes hastighed kunne have
vaeret med til at forhindre disse ulykker og dermed hegjne jernbanernes allerede hoje
sikkerhedsniveau yderligere; jernbaner er faktisk allerede langt sikrere end
vejtransport.

Lokomotiver skal for at kunne krydse granserne endnu i dag vare udstyret med en
rekke forskellige systemer, som kan behandle oplysningerne fra de forskellige
systemer pa strekningen. Nar forst et lokomotiv er konstrueret er det uhyre
bekosteligt og undertiden umuligt at installere flere nye systemer i det. Det er
grunden til, at togene i de allerfleste tilfeelde stadig md standse ved den narmeste
gransestation for at skifte lokomotiv.

I denne forbindelse er indferelse af det europaiske system til styring af
jernbanetrafikken (ERTMS) et stort skridt fremad 1 retning af sterre interoperabilitet
og sikkerhed i jernbanenettene. Udviklingen af systemet begyndte i 1990'erne via
EU's forskningsprogrammer og blev senere viderefort ved hjelp af midler, der var sat
af til de transeuropziske net.

Betydningen af indferelsen af ERTMS som en af de hgjeste prioriteringer under de
transeurop@iske net er ofte blevet fremhaevet, bl.a. i forslaget til forordning om
generelle regler for Fallesskabets finansielle stotte inden for transeuropziske net.'

Med afsat i traktatens bestemmelser om transeuropeiske net (afsnit XV, artikel 154,
155 og 156) kraeves det 1 direktiv 96/48/EF bl.a., at der siden november 2002
anvendes ERTMS pa alle nye hejhastighedsstrakninger i det transeurop@iske net og
ved alle fornyelser af signalanleeg. Hvad konventionelle tog angér, skal tilsvarende
krav vaere opfyldt 6 maneder efter, at en beslutning om tekniske specifikationer for
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KOM(2004) 475 endelig.
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2.2

interoperabilitet’, som traeffes i medfer af direktiv 2001/16/EF, traeder i kraft. Brug af
ERTMS bliver navnlig obligatorisk® for alle nye signalanleg og fornyelser af

signalanlaeg under de prioriterede projekter 1 beslutning 884/2004/EF.

De tekniske specifikationer for interoperabilitet har veret til hering hos brugere og
arbejdsmarkedets parter, som alle gir ind for udvikling og indferelse af ERTMS.

Det europaiske system til styring af jernbanetrafikken, ERTMS
Systemet bestar 1 dag af felgende to grundkomponenter:

— GSM-R, der bygger pd GSM-standarden, men benytter andre
jernbanespecifikke frekvenser og har en raekke avancerede funktioner; det er et
system til udveksling af oplysninger (tale og data) mellem togdelen og
jorddelen pr. radio

—  ETCS', det europziske togkontrolsystem, som ikke blot giver
lokomotivfereren oplysning om, hvad den tilladte hastighed er, men ogsé hele
tiden kontrollerer, om han overholder anvisningerne.

De tre niveauer i ETCS

Med ETCS far toget oplysninger fra de stationzre anleg, saledes at det hele tiden
kan beregne den hgjest tilladte hastighed. Pa strekninger med signaler langs sporet
(daglyssignaler og tavler, der viser lokomotivfereren den tilladte hastighed) kan
oplysningerne sendes via standardbaliser (eurobaliser), der er anbragt langs sporet.
Det kaldes ETCS niveau 1.

Oplysningerne kan ogsa sendes pr. radio (GSM-R), hvilket kaldes ETCS niveau 2.
Det er her ikke nedvendigt at bevare signalerne, s& der kan opnas betydelige
besparelser pa investeringer og vedligehold. Togenes position bliver fortsat
detekteret fra de stationare anleg. Et ETCS-tog, der er udstyret med GSM-R-radio,
kan kere pa streekninger pa bade niveau 1 og 2.

Pa niveau 3 kan togene selv finde deres nejagtige position, sa der bliver mulighed
for optimering af streekningens kapacitet og yderligere reduktion af de stationaere
anlaeg.

Pé alle niveauer sammenligner togets computer, Eurocab, togets hastighed med den
hgjest tilladte hastighed og bremser automatisk toget, hvis den overskrides.

Der er ved udvalgsproceduren opnéet enighed om disse tekniske specifikationer for interoperabilitet, og
de skulle snart blive vedtaget i Kommissionen.

Der er dog mulighed for undtagelser, f.eks. for projekter, som er nasten fardigudarbejdet pa det
tidspunkt, hvor de tekniske specifikationer for interoperabilitet offentliggeres.

European Train Control System.
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INDFORELSEN AF GSM-R

Medlemsstaterne er i gjeblikket ved at skifte deres radiosystemer ud med GSM-R,
idet de er blevet fortreengt af den digitale teknologi. Denne omstilling sker hurtigt
over nasten hele Europa. Det nye system, der bygger pa samme standarder som
offentlig GSM-telefoni, har en séddan kvalitet og pris, at de gamle systemer, der
normalt er udviklet til national brug, slet ikke kan vere med.

Indforelsen af GSM-R ber dog folges op pd EU-plan, sdledes at der er sikkerhed for,
at medlemsstaternes forskellige nationale strategier for indferelsen haenger sammen
indbyrdes, at tjenesten tilbydes uden afbrydelse, og at der ikke opstar huller i det
transeuropeiske net. Indferelse af GSM-R er navnlig i de fleste af de nye
medlemsstater en strategisk prioritet.

Pa det tekniske plan ma man ligeledes holde oje med, at de applikationer, som
forskellige firmaer udvikler, er interoperable, forst og fremmest si et togs passage
over en grense ikke forstyrres af, at der skiftes mobiloperater.

INDFORELSEN AF ETCS

ETCS indferes ikke s& hurtigt som GSM-R. Det er et system, der er udviklet specielt
til jernbanesektoren, og man har derfor ikke i samme grad som for GSM-R's
vedkommende kunnet drage fordel af, at der allerede var udarbejdet standarder pa
andre omréder.

Det er grunden til, at der forst ret sent er kommet stabile specifikationer ud af
udarbejdelsesfasen, der 1 forste omgang, midt 1 1990'erne, blev stottet med midler fra
EU's forskningsrammeprogrammer og senere, i test- og prototypefaserne, med midler
fra de transeuropaiske net.

Nu hvor specifikationerne er stabile og produkterne afprovet, synes ETCS ikke at
vere til at komme udenom ved udskiftning af signaludstyr. Der er bred enighed
blandt alle akterer i sektoren om, at ETCS er den eneste vej frem inden for
signalsystemer til de transeuropaiske jernbanenet, da de traditionelle signalsystemer
er foreldede, dyre, bl.a. 1 vedligeholdelse, og indbyrdes inkompatible.

Omkostningerne ved mange systemer i togene - eksempelvis Thalys

Thalys-togsattene af type PBKA, der kerer mellem Paris, Bruxelles, Kdln og
Amsterdam, er udstyret med 7 signalsystemer. Togsettene er 60% dyrere end
standardtogsattene, da de skal udstyres med flere systemer og kun produceres i en
begranset serie til en bestemt straekning. Desuden er der nedt til at veere en skaerm

for hvert signalsystem i forerkabinen.
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4.1.

Hindringer for indferelse af ETCS

Indferelse af ETCS kraever, at der installeres et ETCS-modul i lokomotiverne, og at
de stationzre anleg ogsd benytter ETCS-formatet, nar de sender de oplysninger til
togene, som togene beregner deres hgjest tilladte hastighed ud fra. Da det ikke er
muligt at installere ETCS-systemet i alle tog pa én gang, og da heller ikke hele nettet
kan overgd fra det gamle signalsystem til det nye fra den ene dag til den anden, vil
det som regel ikke kunne undgés, at mindst é&t gammelt system ma eksistere parallelt
med ETCS i togene og/eller pé jorden.

Nar en strekning ombygges eller forlenges, vil den blive beferdet af megen
forskellig traekkraft. Sa leenge kun fa tog er udstyret med ETCS, vil det ofte blive
anset for en belastning og ekonomisk uacceptabelt kun at lade tog med ETCS keore
pd strekningen. Desuden er traekkraften, i hvert fald i dag, under alle
omstaendigheder nedt til at vaere udstyret med det gamle system for at nd frem til den
forlengede eller ombyggede del af strekningen.

En analyse af omlaegning af en eksisterende strekning, der foretages isoleret og uden
hensyntagen til fordelene ved interoperabilitet og virkningerne for det gvrige net, kan
tale imod brug af ETCS, eftersom det gamle stationere system stadig skal
vedligeholdes i en kortere eller laengere overgangsperiode.

Hvis derimod det nye europaiske signalsystem ikke etableres samtidig med, at en
streekning nyanlaegges eller er genstand for en gennemgribende omlegning, vil en
efterfolgende etablering blive langt vanskeligere, fordi den skal gennemfores pa en
streekning 1 brug, og det medferer en omkostningsforegelse, der kan blive pa op til
80%, athangigt af det enkelte tilfelde.

Sa lenge en vasentlig del af nettet ikke har ETCS, kan det ogsa forekomme, at
ETCS af nogle jernbaneselskaber opfattes som endnu et system, der slet ikke er
nedvendigt lige nu, da de fleste streekninger 1 en overgangsperiode fortsat md have et
eller flere af de traditionelle systemer.

Imidlertid vil omkostningerne til senere installation, hvis der ikke allerede ved
konstruktionen af treekkraften indbygges ETCS, vere langt hgjere (omkring en faktor
3).

Signalanlaggenes lange levetid bremser hurtig indferelse af ETCS

Selv om der fra i dag blev installeret ETCS pé alle nye straekninger og 1 alt nyt
rullende materiel, vil den lange levetid for de faste signalanleg og traekkraften, som
1 regelen er over 20 &r, betyde, at storsteparten af det transeuropziske net stadig
ikke er udstyret med ETCS om 10 &r. Forudsattes der en udskiftning pa 2,5% om
aret, vil der ga 20 ar, inden der er ETCS 1 bare halvdelen af nettet. Storsteparten af
de lokomotiver, der bygges i 2025, vil derfor stadig blive udstyret med nationale

systemer, som allerede i dag af mange anses for foreldede.
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4.2.

De retsregler, der gar ETCS obligatorisk for nyt signaludstyr til hejhastighedsnettets
strekninger og rullende materiel, og som kommer til at indeholde tilsvarende
forpligtelser for kommende prioriterede projekter i nettet for konventionelle tog, kan
ikke alene udvirke, at der om 10-12 &r eksisterer et helt net, som tog, der kun har
ETCS, kan kere pa.

Hvis nemlig udbygningen kun fandt sted, hvis den blev pdlagt ved lov, ville
omkostningerne ganske vist vere lavere, eftersom de blev atholdt i forbindelse med
omlaegning, men den vil forst pd lang sigt give et egentligt sammenhangende net. De
virksomheder og net, der er de forste til at indfere det nye, vil blive dérligst stillet, da
de i leengere tid har omkostninger til dobbelt udstyr.

De storste fordele ved indferelse af ETCS

ETCS indgér i en strategi, der skal modernisere jernbanesektoren. ETCS vil bl.a.
fremme et opsving i den internationale jernbanetrafik, badde godstransporten og
personbefordringen, da det bliver lettere for lokomotiverne at krydse grenserne. De
potentielle gevinster, bl.a. 1 form af lavere eksterne omkostninger sdsom forurening,
stoj, sikkerhed og trafikophobning, er enorme, og alt hvad der kan vare med til at
skabe bedre ligevaegt mellem de forskellige transportméder, vil bringe disse
omkostninger ned.

Det er vanskeligt at foretage globale analyser, bade fordi der findes forskellige
strategier for indferelse af ETCS i jorddelen, og fordi de eksisterende systemer har
hver deres specifikke omkostninger og ydeevne, men det er almindeligt anerkendt, at
ETCS anvendt alene har betydeligt lavere omkostningerne end de konventionelle
systemer. Hertil kommer, at de konventionelle systemer ofte er foreldede og derfor
har staerkt stigende vedligeholdsomkostninger.

Omkostningerne til ETCS-udstyret 1 togene er omtrent de samme som til de
eksisterende systemer, men i dag skal der installeres mindst ét signalsystem for hvert
land, et lokomotiv skal kere igennem. Hvis der ikke skiftes lokomotivferer ved
grensen, skal han kende alle disse systemer. Er der kun ét system, bliver trekkraften
derfor mindre kompleks, og drift og vedligehold simplificeres. Allerede ved
udarbejdelsen af specifikationerne for det nye system er der taget hejde for den
menneskelige faktor og isa@r systemets virkninger for lokomotivfererne, og det har
gjort det lettere at fa det accepteret.

Dertil kommer, at en europeisk standard, der ret hurtigt breder sig over hele Europa i
fri konkurrence mellem producenterne af jernbanemateriel, giver disse producenter
en konkurrencefordel ved eksport af produkterne til lande uden for EU. Det bliver
med til at give lavere priser 1 EU.
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4.3.

ETCS er ogsa til eksport

I foréret 2004 indgik en producent en kontrakt pa ca. 32 mio. EUR om ETCS-udstyr
til 414 tog og 760 km spor i1 Korea. Forud var der indgéet en kontrakt med Taiwan
om 756 tog og 1200 km spor. Der er ogsa lige indgaet betydelige kontrakter med

bade Indien og Kina.

Med ETCS kan man pa regionalbanestraekningerne fa et signalsystem med mindst
samme heje sikkerhedsniveau som de systemer, der i1 dag benyttes pa
hejhastighedsstraekningerne.

Ifolge UNIFE’ giver ETCS samme udnyttelsesgrad af infrastrukturen (malt i tog pr.
time) som de bedste af de nuverende systemer, dvs. en kapacitetsforogelse pa
2 -15% eller undertiden op til 20 % 1 forhold til de mindst ydedygtige af de
nuverende systemer. I de tilfelde, hvor der er tale om en betydelig
kapacitetsforagelse, mé der treeffes passende forholdsregler til at undgd gener, bl.a.
for miljoet.

En strategi for hurtig og koordineret omstilling

Hvis der ikke etableres ETCS ved ombygning af en eksisterende banestreekning eller
anleggelse af en ny strekning, vil det 1 hele udstyrets levetid veere vanskeligere at
opné interoperabilitet. Problemet er det samme for udstyret i det rullende materiel.

Sa lenge der ikke er anlagt et egentligt ETCS-net, og sa lenge en betydelig andel af
treekkraften ikke har ETCS, ma tog og spor fortsat udstyres med de gamle systemer
med de deraf folgende ekstraomkostninger, hvilket fremgér af Thalys-eksemplet.
Desuden kan ETCS forst give besparelser i form af nedleggelse af visse faste anlaeg
sdsom signaler langs sporet, nér en stor del af det rullende materiel har ETCS.

En ret kort omstillingsperiode, hvor der inden for 10-12 &r etableres et saidant ETCS-
net og en rimelig del af traekkraften forsynes med ETCS, samtidig med at de store
internationale interoperable korridorer bliver anlagt, vil give en betydelig reduktion
af de omkostninger, der er forbundet med at have flere systemer i drift pa én og
samme tid. Med en sddan strategi kan man ogsa hurtigere opnd de fordele, der er
naevnt i det foregdende.

Hele jernbanesektoren gar ind for en sddan strategi for "hurtig" og koordineret
omstilling og har udarbejdet et aftalememorandum, som fastlegger
grundprincipperne for denne strategi. Den 17. marts 2005 skrev Kommissionens
nastformand Jacques Barrot memorandummet under pa Kommissionens vegne.

Union des Industries Ferroviaires Européennes - Sammenslutningen af Europaiske Jernbaneindustrier.
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EN HURTIG OG KOORDINERET OMSTILLING TIL ETCS

I det tekniske bilag til denne meddelelse gores der rede for, hvordan denne strategi
for "hurtig" omstilling har til formal at skabe en kritisk masse, dvs. en situation, hvor
der er sa mange strekninger og tog med ETCS, at resten af togene og straekningerne
nedvendigvis ogsd ma have det samme udstyr.

En sddan strategi for indferelse af en ny europaisk standard giver séledes gradvis
jernbanesektoren mulighed for at slippe af med de tekniske hindringer, som
konkurrenterne ikke har. De fleste af fordelene realiseres forst, nar den kritiske
masse er ndet, og man kan fjerne det "gamle" udstyr langs strekningerne og nejes
med at installere et enkelt system i1 togene. Men strategien indebarer ogsa
omkostninger for de forskellige involverede i den nermeste fremtid.

Helt konkret fremgar det af det tekniske bilag, at man ifelge de forelabige skon kan
nd den kritiske masse 1 2016 ved at investere af storrelsesordenen 5 milliarder EUR.
Kommissionen foreslar at yde stette pd op til 50% af investeringerne, ogsa
investeringer 1 tilpasning af det rullende materiel, for at stette dette projekt, der
ubestrideligt har en EU-dimension. EU's stette kan eventuelt geres tidsmaessig
degressif, saledes at omstillingen fremskyndes.

GARANTI FOR INTEROPERABILITET

Kommissionen foreslar altsa, at der geres en betydelig ekonomisk indsats for at
fremme interoperabiliteten 1 almindelighed og indferelsen af ETCS i se@rdeleshed. I
den forbindelse gelder det om at sikre, at de EU-midler, sektoren fér tildelt fra anden
side, iser til infrastrukturprojekter, ikke modarbejder etableringen af et interoperabelt
transeuropeisk net.

Overholdelse af kravet om interoperabilitet

Kommissionen modtager generelt mange gode projekter med hej EU-merverdi,
men kan desvarre ikke finansiere dem alle, s& der ma prioriteres. Ved vurderingen
af de forskellige projekter vil det principielt treekke ned, hvis de tekniske
specifikationer for interoperabilitet generelt ikke er overholdt, og iser hvis der
indgér andre signalsystemer end ETCS, ogsé selv om der er en juridisk begrundelse
for det.

Helt konkret geelder det om 1 projekter, hvori der indgar ETCS eller GSM-R, at sikre,
at tog med et ETCS- eller GSM-R-modul fra én producent faktisk kan kere i et net,
som en anden producent har leveret udstyr til. Det skal ogsé sikres, at alt er
tilrettelagt séledes, at graensepassage kan ske optimalt, ogsd hurtig passage mellem to
GSM-R-net.
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Producenterne af jernbanemateriel arbejder ud fra falles specifikationer, som der
bl.a. henvises til i de tekniske specifikationer for interoperabilitet’ (TSI), som
Kommissionen har vedtaget 1 2002 for hgjhastighedstog, og som nu er stabile. TSI'er
for konventionelle tog blev vedtaget i det kompetente udvalg den 23. november 2004
og bliver snart vedtaget af Kommissionen.

Disse specifikationer vil naturligvis blive justeret i takt med den teknologiske
udvikling, og efterhdnden som man opdager eventuelle ungjagtigheder under
udviklingsarbejdet.

Ungjagtigheder kan tenkes at fore til udvikling af software, der pa visse punkter er
inkompatibelt. Det europaiske jernbaneagentur far palagt at ndre specifikationerne,
sé at interoperabiliteten sikres. Séledes begynder det europaiske jernbaneagentur, i
ovrigt 1 overensstemmelse med sit arbejdsprogram, allerede fra andet halvér af 2005
at udfere sin opgave som systemansvarlig for sdvel ETCS som GSM-R.

Det europaiske jernbaneagentur skal pleje de tekniske specifikationer

Jernbaneagenturet er placeret i Lille/Valenciennes i1 Frankrig og er efterhdnden ved
at blive operationelt. En af dets opgaver er at holde de tekniske specifikationer for
interoperabilitet ajour.

Det er ikke nok med specifikationer; det ma ligeledes sikres, at prototyper inden
idriftsetningen kontrolleres for, om de er 100% 1 overensstemmelse med
interoperabilitetsspecifikationerne. 1 praksis er det absolut pékrevet, at der til
evalueringen af, om udstyret i toget er i overensstemmelse med specifikationerne,
benyttes miljosimulatorer, der er anerkendt af hele sektoren.

Kontrol af, om interoperabilitetskravene er opfyldt

For alle projekter, der ydes EU-stette til, og hvori der indgar ETCS eller GSM-R,
kan den afsluttende betaling forst finde sted, nar det er godtgjort, at
interoperabilitetsspecifikationerne er opfyldt. Det kan for udstyr i togene bl.a. ske
ved test med miljgsimulatorer i laboratoriet og pé stedet. For udstyr i jorddelen vil
det blive dreoftet med sektoren, hvordan det bedst sikres, at
interoperabilitetsproblemer  pavises hurtigt. Der bliver 1 hver enkelt
finansieringafgerelse indsat en standardbestemmelse om, at afsluttende betaling
forst kan finde sted, ndr der foreligger attest pd, at der er gennemfort
interoperabilitetstest med tilfredsstillende resultat.

Nér der er indfert ETCS pd en straekning, ber alle producenter af ETCS-moduler til
tog, selv producenter, hvis lokomotiver ikke umiddelbart skal settes ind pa den
pageldende streekning, have mulighed for at kontrollere, at der ikke er problemer
med interoperabiliteten mellem deres modul i toget og den tekniske losning, der er
valgt til strekningen.

6

2002/731/EF.
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7.1.

7.2.

7.3.

INDFORELSE AF ETCS PA SAMMENHZANGENDE MADE

Ofte pédvirkes en infrastrukturforvalters beslutning om at installere ETCS pa en
strekning eller en del af hans net af, hvilken strategi hans naboer folger. Pa
tilsvarende méde vil et jernbaneselskab ikke ivaerksatte en omstilling uden at vaere
nogenlunde sikker pa, hvilken strategi forvalteren af den infrastruktur, han benytter,
har lagt. Og omvendt har jernbaneselskabernes omstillingsstrategi en betydelig
indflydelse pa infrastrukturforvalternes strategi. Det er indlysende, at en vis
koordinering er pakravet.

Aftalememorandum mellem Kommissionen og jernbanesektoren

Den 17. marts 2005 underskrev Kommissionen og jernbanesektoren i bredeste
forstand (dvs. de europaiske sammenslutninger af producenter af jernbanemateriel,
infrastrukturforvaltere =~ og  jernbaneselskaber) et aftalememorandum om
sammenha@ngende og koordineret indferelse af ERTMS generelt og iser ETCS.
Jernbanesektoren har bl.a. givet tilsagn om at bistd medlemsstaterne med
udarbejdelsen af nationale planer for indferelse af ERTMS og Kommissionen med at
sette disse nationale planer sammen til en europaisk plan. Kommissionen forventer,
at jernbanesektoren samarbejder uforbeholdent med at gennemfore undersogelser af
omkostningerne til omstilling af de store korridorer i det transeuropaiske net til
ETCS.

Den europiske koordinator

Det synes 1 denne forbindelse hensigtsmaessigt at udnavne en europaisk koordinator
- en person, der er kendt i jernbanekredse - som skal fremme koordineret indferelse
af ERTMS 1 almindelighed og ETCS-signalsystemet i sardeleshed. Hans opgave
bliver at gore det lettere at udarbejde nationale planer for indferelse, som er
sammenh@ngende og ekonomisk gennemforlige, og at papege eventuelle problemer
ved gennemforelsen af planerne. Han skal ligeledes fremme gennemforelsen af
fornavnte aftalememorandum og fremkomme med forslag til, hvordan ETCS-udstyr
1 togene kan finansieres. Han skal arbejde tet sammen med andre europeiske
koordinatorer, som far ansvaret for korridorer, hvor der er opstdet betydelige
forsinkelser eller koordineringsvanskeligheder.

Uddannelse og certificering af lokomotivferere

Den 3. marts 2004 forelagde Kommissionen som led i den tredje jernbanepakke et
direktivforslag’ om certificering af lokomotivforere for Europa-Parlamentet og
Rédet. Forslaget er udarbejdet i tet samarbejde med sektoren og arbejdsmarkedets
parter og indeholder bl.a. bestemmelser om, at lokomotivferere skal veare i
besiddelse af et certifikat, som tilherer lokomotivfereren, som anerkender hans
generelle kvalifikationer, og som er gyldigt overalt i EU. Certifikatet skal suppleres
med en attest, som udstedes af jernbaneselskabet og beviser, at lokomotivfereren er
specifikt uddannet i den péagaldende strakning, det benyttede materiel og
virksomhedens egne drifts- og sikkerhedsprocedurer.

7

KOM(2004) 142 endelig af 3. marts 2004.
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Den standardisering af materiel og procedurer, som ETCS abner mulighed for, vil
med tiden reducere behovet for specifik uddannelse. Endvidere giver ERTMS
allerede foreren mulighed for, at oplysninger vises pa hans eget sprog. Malet bliver at
standardisere uddannelsen og give lokomotivfererne storre mobilitet og
ansettelsesmuligheder. Jernbaneagenturet skal ligeledes fremme udveksling af
lokomotivferere og undervisere mellem jernbaneselskaber i forskellige
medlemsstater.

KONKLUSIONER

Efter Kommissionens opfattelse vil hurtig og koordineret indferelse af ERTMS pé en
strategisk del af det transeurop@iske jernbanenet fa en sneboldeffekt, saledes at man
hurtigt nér til en situation, hvor brug af ERTMS er hovedregelen pa hele det
transeurop@iske net. Denne hurtige indferelse passer godt sammen med en
modernisering af jernbanesektoren, som forudsatter interoperabilitet i nettet.

I denne meddelelse pavises det, hvordan de finansielle ressourcer, der er til radighed
under de eksisterende finansielle instrumenter, kan benyttes til at fremskynde
indforelsen og koordinere den bedre, is@r hvis midlerne kommer de
infrastrukturforvaltere og jernbaneselskaber til gode, som ferst kaster sig ud i
indferelse af ERTMS. Sidelobende hermed holder Kommissionen ¢je med, at
specifikationerne for interoperabilitet overholdes neje i1 alle de projekter, den
finansierer. Kommissionen anmoder Europa-Parlamentet og Radet om opbakning til
retningslinjerne 1 denne meddelelse.
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