€ 195/20

Den Europaiske Unions Tidende

18.8.2006

Det Europaiske @konomiske og Sociale Udvalgs udtalelse om Revideret forslag til Europa-Parla-
mentets og Radets forordning om offentlig personbefordring med jernbane og ad vej

KOM(2005) 319 endelig — 2000/0212 (COD)

(2006/C 195/06)

Rédet for Den Europaiske Union besluttede den 30. september 2005 under henvisning til EF-traktatens
artikel 71 og 89 at anmode om Det @konomiske og Sociale Udvalgs udtalelse om det ovennavnte emne.

Det forberedende arbejde henvistes til EGSU’s Faglige Sektion for Transport, Energi, Infrastruktur og Infor-
mationssamfundet, som udpegede Stephane Buffetaut til ordferer og Erhard Ott til medordferer. Sektionen

vedtog sin udtalelse den 2. maj 2006.

Det Europziske @konomiske og Sociale Udvalg vedtog pa sin 427. plenarforsamling den 17. og 18. maj
2006, modet den 18. maj 2006, folgende udtalelse med 63 stemmer for, 1 imod og 12 hverken for eller

imod:

1. Konklusioner og henstillinger

1.1  Det Europaziske @konomiske og Sociale Udvalg finder,
at Kommissionens forslag til forordning om offentlig personbe-
fordring med jernbane og ad vej er et fremskridt i forhold til
tidligere udgaver, for sd vidt angdr muligheden for underhand-
saftaler.

1.2 Men for at opfylde mélsetningen om retssikkerhed, som
bade de organiserende myndigheder og operatererne gnsker, er
det nedvendigt at pracisere visse punkter:

— konkret gennemforelse af den geografiske afgreensning af
offentlig trafikbetjening og specifikke bestemmelser, der kan
forhindre konkurrenceforvridning i tilfelde af indgdelse af
en underhdndsaftale med en lokal »in house« operater;

— undtagelse fra de generelle principper i tilfelde af indgaelse
af en underhindsaftale om jernbanetransport, som ud fra
en juridisk betragtning ikke synes sarlig berettiget, men
som ikke desto mindre fortjener bedre rammer;

— tilbagevenden til forslaget til forordning fra februar
2002 (%), hvad angér servicekvalitet og respekt for sociallov-
givningen, uden at det gr ud over subsidiaritetsprincippet;

— pracisering med hensyn til gensidighedsordningen i over-
gangsperioden;

— mulighed for i ekstraordinare tilfelde at forlenge
kontrakter ud over den planlagte varighed, nér investerings-
byrden og afskrivningen nedvendigger det;

— en klarere definition af regional trafik og fjerntrafik;

— anvendelse af forordningen i forbindelse med alle
kontrakter, der vedrerer offentlig transport, er omfattet af
forsyningspligt eller tildeler enerettigheder,

(') KOM (2000) 7 endelig 2000/0212 (COD), som @ndret ved KOM
(2002) 107 endelig.

— bekraftelse af, at forordningen har forrang for udbudslov-
givningen, sd snart operatoren barer en risiko.

1.3 I den sammenheng stetter udvalget udtrykkeligt pligten
til at indgd kontrakter kombineret med ligevagten mellem
muligheden for at sende i udbud og muligheden for at tildele
underhdndsaftaler med henblik pa at fremme den nedvendige
gennemsigtighed og forbedre tjenesternes kvalitet inden for
rammerne af et system med konkurrence.

1.4 Udvalget ser gerne, at forordningens bestemmelser
anvendes pa samtlige kontrakter om offentlig trafikbetjening.

1.5  For sa vidt angdr ligevagten mellem udbud og under-
handsaftaler med en intern operater, er udvalget gunstigt stemt
over for den geografiske afgreensning af aktiviteterne for at
undgd enhver konkurrenceforvridning og sdledes bevare de
lokale myndigheders frie valg og retfeerdigheden i en kontrol-
leret konkurrence.

1.6 Nir det gealder underhdndsaftaler med en intern
operater, ser udvalget gerne, at man bevarer en fleksibel mang-
vremargin, som dog skal veare klart defineret og afgranset, i de
tilfelde, hvor det er af afgorende betydning for sammenkaed-
ningen af nettene og integrationen af de offentlige transporttje-
nester, saledes at disse kan udstrakkes til tilstoedende territorier
med andre kompetente myndigheder end dem, der har indgdet
kontrakten om offentlig trafikbetjening.

1.7 Undtagelserne for kontrakter af beskedent omfang og
undtagelser, der har til formdl at bevare kontinuiteten i trafik-
betjeningen, finder udvalget berettigede.

1.8 Udvalget tvivler dog pd det hensigtsmessige i at indga
underhdndsaftaler om offentlige jernbanetransporttjenester med
gamle operatgrer pd samme mdde som med nye operatorer
uden nogen pracise rammer eller regler, der sikrer en fair
konkurrence, sddan som det er planen for interne operatorer,
hvilket vil vaere en kilde til retsusikkerhed og konkurrencefor-
vridninger.
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1.9 Efter udvalgets opfattelse kan principperne om gennem-
sigtighed, ligebehandling, kvalitet og effektivitet i den offentlige
trafikbetjening ikke garanteres bedre end ved at anvende de
samme regler som for lokal vejtransport.

1.10  Udvalget opfordrer til at vende tilbage til dnden i
forordningen fra 2002, hvad angar servicekvalitet og overhol-
delse af medlemsstaternes galdende sociallovgivning.

1.11  Med forbehold af ovenstdende slar EQSU til lyd for en
hurtig vedtagelse af forordningen med henblik pa at etablere
den fornedne retssikkerhed i sektoren.

2. Indledning

2.1  Kommissionen har offentliggjort et nyt forslag til forord-
ning om offentlig personbefordring med jernbane og ad vej.
Forslaget er det tredje i reekken.

2.2 EO@SU vil gerne rose Kommissionen for det arbejde, den
har udfert for at gendbne debatten, som var kert fast i EU-insti-
tutionerne.

2.3 Tsit forslag forseger Kommissionen at forlige de forskel-
lige holdninger, som er kommet til udtryk under tidligere
debatter i lyset af den seneste udvikling i retspraksis (herunder
iser Altmark-Trans-dommen), og at fjerne enhver bekymring
for manglende hensyntagen til subsidiaritetsprincippet og over-
holdelse af princippet om de territoriale myndigheders admini-
strationsfrihed.

2.4 Forslaget er meget forskellig fra den tidligere udgave —
der er bla. sket en forenkling. Parlamentet har dog for ikke at
forleenge lovgivningsproceduren besluttet at betragte den nyeste
udgave som samme tekst og gd direkte til andenbehandlingen.
Forslaget befinder sig nu hos ministerrddet, der lige har pabe-
gyndt behandlingen og har besluttet at undersgge forholdet
mellem den nye udgave og den tredje jernbanepakke, navnlig
hvad angar dbningen af den internationale trafik og muligheden
for cabotage (3.

2.5 Kommissionen mener, at den aktuelle lovgivnings-
ramme, der stammer fra 1969, er foreldet, og finder, at effekti-
viteten og kvaliteten i transportsektoren skal forbedres for at
bevare eller gge markedsandele. Den ensker, »at regulere
konkurrencen, ogsd pa regionalt plan og i byomrader, sdledes
at kontrakter om offentlig tjeneste indgds og gennemfores pa
helt gennemsigtig made« (}). Med hensyn til dette emne udtrykte
E@SU i 2001 i sin udtalelse om det tidligere forslag til forord-
ning tilfredshed med, »at Kommissionen har til hensigt inden
for personbefordring at tilvejebringe en markedsordning, som
gdr i retning af indferelse af kontrolleret konkurrence« ().

() Bemrk, at dette forslag ikke laengere dackker flodsejlads, der fortsat
er reguleret af EF-traktatens artikel 73.

(®) KOM(2005) 319 endelig udg. - punkt. 2.

() EFT C 221 af 7.8.2001 (punkt 2.2).

2.6 EQSU bemarkede tillige med tilfredshed, »at lige mulig-
heder og lige konkurrence mellem virksomhederne, uanset
deres karakter, fremover skal opnds via juridisk og regnskabs-
massig gennemsigtighed«. (°)

2.7 Selv om forslaget til forordning skal dreftes under
andenbehandlingen i Europa-Parlamentet, kan EQSU i dag kun
genfremsatte sit onske om gennemsigtighed, lige muligheder,
kontrolleret konkurrence i forvaltningsprocedurerne for
offentlig personbefordring med jernbane og ad vej under over-
holdelse af neutralitetsprincippet i traktatens artikel 295.

2.8 1 den henseende har EU-domstolens seneste retspraksis
tilfort flere nye vurderingselementer, navnlig i dommene i
Altmark-Trans- og Stadt Halle-sagerne. Kommissionen er i
forbindelse med udevelsen af sin initiativret ikke bundet af rets-
praksisdoktriner, eftersom Den Europziske Unions retssystem
forst og fremmest er baseret pd den skrevne ret og ikke pa rets-
afgorelser. I praksis er principperne i de tre sidste kriterier fra
Altmark-Trans-dommen blevet indskrevet i artikel 4 i forslaget
til forordning. Desuden er visse elementer fra det fjerde krite-
rium medtaget under punkt 7 i bilaget.

2.9  Det er verd at understrege, at Altmark-Trans-dommen
fastsaetter kriterier, der skal sikre, at kompensationer for forsy-
ningspligtydelser ikke juridisk kan betegnes som statsstotte.
Forslaget til forordning har et bredere anvendelsesomride og
behandler punkter, som retspraksisen ikke kommer ind pa,
f.eks. sporgsmalet om overensstemmelse med konkurrencereg-
lerne vedrerende kompensationer, der juridisk kan betegnes
som statsstatte, og tildeling af enerettigheder. Det skal under-
streges, at der i 1969 ikke eksisterede noget transportmarked
og at spergsmadlet om enerettigheder derfor ikke var aktuelt.

3. Generelle bemeerkninger

3.1  Udvalget hilser Kommissionens initiativ velkommen,
men gnsker samtidig at pege pé visse juridiske spergsmal, som
ber diskuteres. Det anser det for vigtigt, at forordningen reelt
skaber den retssikkerhed, som hele sektoren har ensket, for at
den kan vedtages og gennemfores hurtigt.

3.2 Udvalget glaeder sig over Kommissionens bestrabelser
pa at nd frem til en ny ligevagt i den lokale trafikbetjening,
som respekterer de lokale myndigheders forvaltningsmassige
frihed og kan tilfredsstille alle interessegrupper.

3.3 Udvalget glaeder sig over, at de lokale offentlige myndig-
heder nu har valget mellem at sende deres trafikbetjening i
udbud eller udfere tjenesterne selv eller via en intern operater,
forudsat at de opfylder pracise kriterier, som skal forhindre
enhver konkurrenceforvridning.

() Ibidem punkt 2.4.
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3.4 Udvalget gentager sin stotte til princippet om kontrol-
leret konkurrence (snarere end til helt fri konkurrence), som er
indskrevet i det nye forslag til forordning (artikel 3 og artikel
5, stk. 3). Dette princip synes at vare bedst egnet til pd den
ene side at opfylde behovene for offentlig trafikbetjening og pa
den anden side at etablere den nedvendige harmoniserede og
sikre ramme for bestemmelser vedrerende tildeling af
kontrakter. Princippet opfylder pd én gang behovene for
offentlig trafikbetjening og virksomhedernes behov i sektoren
(uanset hvilken juridisk status virksomhederne matte have).

3.5 Udvalget finder, at et system med konkurrence, der
stiller som generelt krav, at der skal indgds kontrakt, og giver
frit valg mellem enten at sende i udbud eller at indgd under-
handsaftale, vil sikre en offentlig trafikbetjening af bedre
kvalitet og sterre effektivitet. De organiserende myndigheder vil
klart og pa forhand skulle definere, hvad de offentlige tjeneste-
forpligtelser bestdr i og hvilket geografisk omrade, de dakker,
fastseette regler for beregning af kompensation og fordeling af
udgifter og indtegter og serge for en fyldestgorende forud-
gdende offentliggorelse

3.6 Pd den made vil operatorerne fd en klar forstdelse af
rammen og de forpligtelser, der er forbundet med deres akti-
vitet.

3.7  Desuden bestemmes det, at de kompetente myndigheder
en gang om daret skal offentliggore en detaljeret rapport om den
forsyningspligt, der herer under deres kompetence, de udvalgte
operatorer samt den kompensation og de enerettigheder,
operatererne har faet til gengeld (artikel 7). P4 den made infor-
meres borgerne om, pracis hvilke vilkdr der galder for drift af
transporttjenester, og vil sdledes vere i stand til at sammenligne
kvalitet og pris for de tjenester, som tilbydes. Det er dog vigtigt
at sorge for, at den foresldede rapport ikke medferer en
urimelig forggelse af de offentlige myndigheders administrati-
onsbyrde og indirekte af de udgifter, som pélegges operato-
rerne. For meget bureaukrati er skadelig for god informations-
formidling.

4. Serlige bemeerkninger

4.1 Forordningen contra anden lovgivning vedrorende offentligt
udbud

4.1.1  Spergsmdlet om, hvilken lovgivning der skal have
forrang, er blevet bragt pa bane, fordi der kan blive tale om et
dobbelt regelsat for sektoren.

4.1.2  Under sin forstebehandling i 2001 vedtog Europa-
Parlamentet et @ndringsforslag, ifelge hvilket den kommende
forordning skulle have forrang for bestemmelserne om offent-
lige indkgbskontrakter med henblik pd at skabe en klar og
sammenhzangende juridisk ramme. Kommissionen foresldr nu
en lpsning, hvor anvendelsen af lovbestemmelser afhaenger af
den organiserende offentlige myndigheds valg:

— hvis der er tale om forsyningspligt og operatgren pdtager
sig en del af risikoen, galder forordningen;

— hvis der er tale om en »offentlig kebsaftale«, gaelder direk-
tivet om offentlige kebsaftaler, for sd vidt angar udbudspro-
ceduren for kontrakter.

4.1.3 EO@SU mener, at forordningens bestemmelser skal
gelde for alle kontrakter om offentlig trafikbetjening under
overholdelse af principperne om gennemsigtighed og lige
behandling. Dette vil vare langt den enkleste og klareste
losning, uden at den ville drage de kompetente myndigheders
aftalefrihed i tvivl.

4.2 Muligheden for at indgd underhdndsaftaler

4.2.1 I modsxtning til de to tidligere udgaver dbner det nye
forslag for forste gang mulighed for at indgd en kontrakt med
en intern operator om offentlig trafikbetjening ved underhands-
aftale og uden forudgdende udbudsprocedure (artikel 5, stk. 2).
Den nye mulighed er en reaktion pd ensket om at bevare de
lokale myndigheders frihed til at organisere, som er blevet
fremsat under tidligere debatter.

4.2.2  Muligheden er underlagt flere betingelser:
— Trafikbetjeningen skal veere lokal.

— Den interne operater méd kun drive offentlig personbefor-
dring inden for det geografiske omrade, der henherer under
den pégezldende myndighed, og mé ikke deltage i udbuds-
procedurer uden for det omrade. Dette er essensen i det
onske om konkurrencemaessig reciprocitet, som Parlamentet
gav udtryk for under forstebehandlingen (andringsforslag
nr. 61), bragt i overensstemmelse med principperne i EU-
traktaten. Bestemmelsen er bdde logisk og rimelig, eftersom
det ville vaere uretfeerdigt, hvis en lokal operater under en
offentlig myndigheds kontrol, der nyder beskyttelse mod
konkurrence i sit eget geografiske omrdde, kunne konkur-
rere med andre operaterer i geografiske omréader, der er
abne for konkurrence.

— Der kan kun indgds underhdndsaftaler med en intern
operater, som er under den kompetente myndigheds
fuldsteendige kontrol i lighed med dens egne tjenestegrene.
Kommissionen har dog ikke taget fuldt hensyn til EU-
domstolens retspraksis (dom i Teckal-sagen af 18.11.1999,
dom i Stadt Halle-sagen af 11.1.2005 og dom i Parking
Brixen-sagen af 13.10.2005).

4.2.3  Under forstebehandlingen udtalte Europa-Parlamentet
sig klart til fordel for at bevare muligheden for at indgd en
underhdndsaftale med en lokal operater under den kompetente
myndigheds kontrol ved siden af muligheden for at sende i
udbud. Debatten i ministerrddet har peget i samme retning: en
stor del af reprasentanterne for medlemsstaterne har veeret
positivt stemt over for forslaget om, at de kompetente myndig-
heder skal bevare friheden til vaelge mellem selv at levere lokal
trafikbetjening gennem egne virksomheder eller at indgd
kontrakter herom efter en udbudsprocedure.
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4.2.4 P4 baggrund af de samstemmende holdninger har
Kommissionen derfor segt at finde den rigtige balance mellem
kontrolleret konkurrence og muligheden for indgéelse af under-
hdndsaftaler — en indfaldsvinkel, som E@SU stetter, fordi den
sikrer de organiserende myndigheders forvaltningsfrihed og
tager hensyn til de principper, som EU-domstolen har fastsat.

4.2.5  Det er vaerd at understrege, at Kommissionen i definiti-
onen af interne operatgrer (med en formulering, der stemmer
overens med traktaten) indferer en geografisk afgraensning som
kriterium for at tage hensyn til det princip om konkurren-
cemassig reciprocitet, som Europa-Parlamentet enskede for
lokale »in house«-tjenester. Anvendelsen af dette kriterium rejser
to sporgsmal:

— Gelder dette kriterium béade for de transporttjenester, der
leveres af interne operatorer, og for dem, der leveres af
underkontrahenter?

— Hvad sker der, ndr ruter fortsetter ud over grenserne for
det geografiske omrdde, hvor den organiserende myndighed
har kompetencen? Skal de sd afbrydes eller gelder der i sd
tilfaelde serlige regler? Efter EQOSU’s mening mé kriteriet om
territorial kompetence gores mere fleksibelt. Transporttjene-
ster kan vere af interesse for flere kompetente myndighe-
ders territorier, ndr der er brug for at sammenkoble net eller
integrere transporttjenester, og ndr territorier har falles
grense med eller stoder op til territoriet for den
myndighed, der har indgdet kontrakten om offentlig trafik-
betjening.

4.2.6  Man ber derfor i de tilfelde, hvor transporttjenester
leveres af den organiserende myndighed selv eller gennem en
intern operator, vare opmarksom pd, at disse transporttjene-
ster kan veere af interesse for flere kompetente myndigheders
territorier, ndr der er brug for at sammenkoble net eller inte-
grere transporttjenester eller hvis territorierne har felles greense
og steder op til territoriet for den myndighed, der har indgéet
kontrakten om offentlig trafikbetjening. For at undgd, at denne
mulighed misbruges til at omgéd princippet om fair konkur-
rence, bliver det nedvendigt at sikre sig, at de tjenester, som
leveres uden for den organiserende myndigheds geografiske
kompetenceomrade ikke overstiger en vis procentdel af
kontraktens samlede verdi.

4.2.7  Det ber desuden veere tilladt for forskellige myndighe-
ders interne operatorer at samarbejde, iser om forskning og
udvikling, for at de ikke organisatorisk skal blive mindre effek-
tive end deres eventuelle konkurrenter, som maske ikke er
underlagt de samme begransninger.

4.2.8  Det bliver nedvendigt at afklare disse forhold sdvel
juridisk som hvad angér trafikbetjeningens praktiske organisa-
tion. Man kan i denne forbindelse notere sig, at kriterierne,
som EU-domstolen i sin dom af 11.1.2005 (sagen Stadt Halle)
anvender til at definere »en intern operaters, giver én vis mang-
vremargin, idet formuleringen lader forstd, at listen ikke er
udtemmende. Den seneste retspraksis (dommen i sagen Parking
Brixen af 13.10.2005) understreger endvidere, at det er et

afgorende kriterium, at kontrollen svarer til den kontrol, som
udferes over for egne tjenester.

4.2.9  Endelig er det overraskende, at mens betingelserne
generelt er meget strengt defineret for underhdndsaftaler med
en intern operator, er jernbanesektorens swrlige undtagelse fra
forordningens principper, der vedrerer underhdndsaftaler med
en operater, ikke gjort betinget af noget — en forskel, som
hverken er begrundet eller forklaret i forordningens begrun-
delse.

4.3 Udbud og indkaldelse af tilbud

43.1  Ud over muligheden for at indgd en underhindsaftale
med en operator giver forslaget til forordning mulighed for
konkurrencebaserede udbud. Princippet om udbud kan fraviges
i tre tilfaelde:

— ved kontrakter af beskedent omfang,

— for at sikre, at trafikbetjeningen ikke afbrydes, eller
forhindre en umiddelbar risiko herfor,

— ved kontrakter om offentlig regional trafikbetjening og
fjerntrafikbetjening med jernbane.

4.3.2  Efter EGSU’s opfattelse er de forste to principielt beret-
tigede, selv om man kan diskutere de kriterier, som lagges til
grund for definitionen af tjenester af beskedent omfang. Den
tredje undtagelse rejser derimod flere spergsmal. For det forste
pd grund af sektorens sterrelse (en omseetning pa ca. 50 mia.
euro), dernast fordi tildelingsbetingelserne er temmelig lost
defineret (i modsatning til indgdelse af underhandsaftale med
en intern operater), selv om artikel 7 fastsetter nogle nyttige
offentliggorelsesforanstaltninger, og endelig fordi jernbanetrans-
port som sektor ikke automatisk ber undtages fra konkurrence,
medmindre den er underlagt bestemmelser, der svarer til
bestemmelserne i artikel 5, stk. 2, i forslaget til forordning.

43.3  Sporgsmélet er, om ikke kontrollerede udbud bedre
ville sikre gennemsigtighed, ligebehandling og savel passage-
rernes som operaterernes interesser, og om den valgte lgsning,
der ligner et politisk kompromis, ikke bringer uorden i den
juridiske sammenhang.

4.4 Kompensation for forsyningspligt

4.4.1  Artikel 6 i forslaget til forordning viser tilbage til
artikel 4, som delvis er inspireret af kriterierne i dommen i
Altmark-Trans-sagen. Enhver kompensation skal vare i over-
ensstemmelse med bestemmelserne i denne artikel, uanset efter
hvilken procedure kontrakten er indgdet. Kompensationer i
forbindelse med underhandsaftaler skal desuden veere i overens-
stemmelse med reglerne i bilaget, ifelge hvilket kompensations-
belgbet beregnes ved at sammenligne den situation, hvor forsy-
ningspligten opfyldes, med den tenkte situation, hvor forsy-
ningspligten ikke blev opfyldt, og de tjenester, der er omfattet
af forsyningspligten, i stedet blev drevet udelukkende pé forret-
ningsmaessigt grundlag.
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4.4.2  Teksten skelner sdledes mellem to situationer:

— hvis trafikbetjeningen er sendt i udbud, vil operaterernes
kompensation i det store og hele vare i overensstemmelse
med de tre forste betingelser, som defineres i dommen i
Altmark-Trans-sagen.

— hvis trafikbetjeningen udferes i henhold til en underhinds-
aftale, er operatorernes kompensation kun delvis inspireret
af kriterierne i dommen i Altmark-Trans-sagen: der skal
desuden foretages en sammenlignende undersogelse af,
hvad den gkonomiske forvaltning af trafikbetjeningen ville
koste uden forsyningspligt.

4.4.3  Systemet indebarer en vis juridisk kompleksitet, som
kalder pa klarere formuleringer for at sikre gennemsigtighed og
god forvaltning for bade passagerer og skatteborgere.

4.5 Servicekvalitet og sociallovgivning

4.5.1 Kommissionen insisterer pd, at formélet med forslaget
til forordning er at indfere regler for forsyningspligt og
kompensation for forsyningspligt i transportsektoren og ikke at
behandle alle taenkelige spergsmal vedrerende servicekvalitet,
sociallovgivning og forbrugerbeskyttelse. ~Saledes strejfes
sporgsmélet om sociale rettigheder kun overfladisk i artikel
4, stk. 7. Man md medgive, at dette er et omrdde, hvor
medlemsstaterne har kompetencen péd dette omréde.

Bruxelles, den 18. maj 2006

4.5.2  Ikke desto mindre indeholdt det reviderede forslag fra
2002 en precis definition af fyldestgorende kvalitet, passagerin-
formation og sociallovgivning i den offentlige trafikbetjening
(tidligere artikel 4, 4a) og 4b)).

4.5.3  E@SU beklager, at den seneste udgave af forordningen
er alt for diskret i spargsmalet om kvalitet, passagerinformation
og den sikring, som man kan forvente af de nationale sociallov-
givninger. Udvalget insisterer pd, at Kommissionen skal
komplettere sit nye forslag med bestemmelserne fra 2002 i fuld
respekt for subsidiaritetsprincippet og princippet om de lokale
myndigheders forvaltningsmaessige frihed. Uden at give en
udtemmende liste med kriterier for sikkerhed, kvalitet og passa-
gerinformation ville det vere godt at opstille minimumskrav pa
disse omrader.

4.6 Overgangsperioderne fra den nuverende situation til den nye
lovgivnings ikrafttreeden

4.6.1  Artikel 8, stk. 6, der handler om den konkurren-
cemaessige situation i anden halvdel af overgangsperioderne, er
praeget af en vis mangel pd pracision. Forste halvdel af over-
gangsperioderne belyses slet ikke, og beskrivelsen gelder ikke
underhdndsaftaler.
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Folgende andringsforslag, der fik mere end en fjerdedel af de afgivne stemmer, blev forkastet under debatten:

Punkt 4.6
Der tilfgjes et nyt punkt under afsnit 4.6:

Markederne for offentlig landtransport i EU udviser forskellige grader af bning eller liberalisering, lige fra dem der
er lukkede, over dem med reguleret konkurrence og til dem der er helt liberaliserede. Derfor er det ngdvendigt at
fastsaette en overgangsperiode, si markederne kan tilpasse sig forordningen, og sd de kan godkendes, siledes at der
undgds uligheder medlemsstaterne imellem.

Begrundelse
Afgives mundtligt.

Afstemningsresultat
For: 22
Imod: 43

Hverken for eller imod: 3



