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Grundnotat om meddelelse fra Kommissionen om integrering af konventionelle
jernbanesystemer samt forslag til Europa-Parlamentets og Radets direktiv om
interoperabilitet i det transeuropaziske net af konventionelle jernbaner, KOM
(1999) 617 endelig udgave.

Resumé

Meddelelsen

Hovedformaélet med meddelelsen er at angive et program for integrering af konventionelle jernbanesystemer i EU og at
muliggore uafbrudt kersel tvars over grenserne pa det transeuropziske jernbanenet bestiende af konventionelle jernbaner
med henblik p4 at fremme det indre marked for jernbanetransportydelser.

Med henblik pi at hdndtere de tekniske, regulatoriske og driftsmassige forskelle, der adskiller de konventionelle
jernbanesystemer, har Kommissionen sat sig tre overordnede madl for gje. Det forste er at reducere forsinkelser ved
graenseovergange. Det neste mal er at fremme uafbrudt jernbanekorsel tvaers over grenserne, og det tredje mal er skabe et
indre marked for jernbaneudstyr. Hertil kommer uddannelse af to gbesatninger, siledes at disse bliver bedre i stand til at kore
tvars over grenserne.

Direktivforslaget



Forslaget indebarer harmonisering af de rammebestemmelser m.m., som af Kommissionen vurderes at vaere
nodvendige for pa EF-plan at kunne etablere og drive et integreret, sammenhangende og driftskompatibelt
transeuropzeisk net med sterst mulig skonomisk effektivitet.

Med forslaget udvides den proces, der allerede er skabt for hgjhastighedssystemet, til (ogsd) at omfatte
konventionelle jernbaner.

Forslaget har bl.a. til formal at fremme jernbanernes konkurrenceevne og indeholder bestemmelser om
udarbejdelse af tekniske specifikationer for en rekke sikaldte delsystemer; navnlig udstyr til togstyring, sikring og
signaler, rullende materiel, energi, infrastruktur, vedligeholdelse og drifts- og informationsteknologi. Derved
omfatter harmoniseringen vaesentlige krav og tekniske specifikationer for interoperabilitet.

1. Baggrund og indhold

Meddelelsen og direktivforslaget er modtaget i Radssekretariatet den 29. november 1999.
Meddelelsen

Kommissionen anferer i meddelelsen, at jernbanerne gennem halvandet hundrede ar har udviklet sig pa rent nationalt plan.
Det er derfor kompliceret og kostbart at operere pa tvars af grenserne, og det er en hindring for Europadakkende ruter, der
er en nedvendighed for et Fallesskab, der befinder sig i en integrationsproces (indre marked) og snart skal udvides. Der
anvendes nu 16 uforenelige systemer, sa lokomotiver, der anvendes pd flere jernbanenet, ma udstyres med udstyr for hvert
enkelt net, hvilket dels foreger omkostningerne, dels reducerer palideligheden.

Formalet med meddelelsen - der er en reaktion pa en anmodning fra Ridet og Europa-Parlamentet - er at foresla et program
for integrering af konventionelle jernbaner, herunder vedtagelse af et direktiv om interoperabilitet. Dette er saledes et
indledende skridt med henblik pa at opfylde traktatens forpligtelse, hvad angar et indre marked for jernbanetransportydelser.

Kommissionen vurderer, at et forste og umiddelbart mal i at forbedre den internationale jernbanedrift bor vare at reducere
forsinkelser ved granseovergange til den tid, der er nedvendig for at skifte tog. Naste skridt ber vare helt at eliminere
standsning ved grenseovergange.

Et andet mal er at fremme de konventionelle jernbanenets interoperabilitet, det vil sige deres kapacitet for uafbrudt kersel
tvaers over graenserne, mens et tredje mal er at skabe et indre marked for jernbaneudstyr.

For si vidt angar togbesetning m.m oplyser Kommissionen, at det er normal praksis at skifte togbesatning ved granserne.
Hvis jernbanetransporten skal vare effektiv og konkurrencedygtig skal det vere muligt at bruge besxtningerne tvars over
granserne, og det rejser sporgsmal ved togbesztningernes uddannelse. Eksempelvis har en togforer, der arbejder tvars over
grenserne, behov for yderligere v iden hovedsagelig om sprog, signaler, driftsbestemmelser og ruten, idet man i
nedsituationer skal kunne handle hurtigt. Et andet sporgsmal er krav til helbred, alder og arbejdsmetoder.

Med henblik pa at opna en effektiv harmonisering vurderer Kommissionen, at Fallesskabet ma tackle de tekniske,
regulerende og driftsmassige forskelle, der adskiller de konventionelle jernbanesystemer, og at dette bor gores ved at udvide
den proces, der blev skabt for hojhastighedssystemet med vedtagelse af et direktiv herom 1 1996, til at omfatte konventionelle
jernbaner. Pa den baggrund har Kommissionen samtidig med afgivelse af me ddelelsen fremsat (nedennaxvnte) forslag til
direktiv om interoperabilitet for konventionelle jernbanesystemer.

Det anfores, at direktivet om konventionelle jernbaner, ligesom hejhastighedsdirektivet, bor give et fxlles reprasentativt
organ - dvs. et organ der omfatter jernbanerne og jernbaneudstyrsindustrien - det generelle ansvar for at udarbejde forslag til
tekniske specifikationer (Technical Specifications for Interoperability - 1 daglig tale: TSI) efter Kommissionens retningslinjer.

Af meddelelsen fremgar derudover, at Kommissionen agter at ivarksatte bl.a. folgende rakke konkrete tiltag:

- 1 2000: Nedsatte en arbejdsgruppe om jernbanestoj samt iverksztte en undersogelse om de sarlige
kvalifikationer, der er pakravet for jernbanebesztninger ved granseoverskridende operationer samt bevis for
faglig kompetence

- 1 2001: Foresla, at der gives mandat til det falles representative organ til at udarbejde specifikationer
vedrorende bla. signaler, togstyring, sikring, passagervogne og godsvogne samt vurdere, hvilke specifikationer
der eventuelt er pakrevet for togset og lokomotiver samt behovet for EF-retningslinjer for afprevning af
jernbaneudstyr under driftsbetingelser



- 1 2002: Aflegge rapport om oprettelse af et indre marked for rullende materiel til passagerbefordring, der kun
skal anvendes pa indenlandske ruter. Derudover bede det fxlles reprasentative organ vurdere, om det er
berettiget at harmonisere korelednings- og stromaftagerdesign samt yderligere harmonisering af infrastrukturen
for at oge godstrafikkens effektivitet.

Direktivforslaget

Forslaget er fremsat under henvisning til traktaten, sarlig artikel 155 og 156 (tidligere artikel 129 C og D) og vil skulle
vedtages efter artikel 251 (flles beslutningstagen - tidligere artikel 189 B).

Det overordnede formal med forslaget er at udvide den proces, der blev skabt for hejhastighedssystemet, til at omfatte
konventionelle jernbaner med de @ndringer, der er nedvendige pa grund af sarlige krav. Direktivforslagets opbygning og
struktur m.m. er saledes for en stor dels vedkommende enslydende med Réidets direktiv nr. 96/48/EF af 23. juli 1996 om
interoperabilitet i det transeuropaiske jernbanesystem for hejhastighedsto g.

Nettet af konventionelle jernbaner omfatter geografisk den del af infrastrukturen 1 det transeuropaxiske transportnet (TEN),
der er anfort i Europa-Patlamentets og Radets beslutning nr. 1692/96/EF af 23. juli 1996 om fallesskabets retningslinier for
udvikling af det transeuropaiske transportnet.

Det konventionelle jernbanesystem omfatter - udover infrastrukturen som anfort ovenfor - ogsa udstyr og rullende materiel.

For Danmarks vedkommende er det konventionelle jernbanesystem i ojeblikket fastlagt som strzkningerne fra Alborg til
henholdsvis Hirtshals og Frederikshavn samt strekningen fra Nykebing (Falster) til Gedser, idet hovednettet er klassificeret
som et net, der er planlagt udbygget til hojhastighedstrafik.

Direktivforslagets hovedelement er, at der fastsxttes betingelser for og metoder til at tilvejebringe interoperabilitet
vedrorende infrastruktur og rullende materiel 1 det transeuropziske net af konventionelle jernbaner.

Ovennavnte betingelser vedrorer: planlegning, opbygning, ibrugtagning, omlegning, fornyelse, drift og vedligeholdelse af
dele af dette system, som tages 1 brug efter at direktivet er tradt i kraft. Den deraf folgende tekniske harmonisering skal gore
det muligt at opbygge et indre marked for jernbaneudstyr og -tjenester.

Harmoniseringsbestemmelsernes anvendelsesomrade defineres i forslaget med bilag, og det kreves, at vasentlige krav
opfyldes (vedrerende: sikkerhed, driftssikkerhed, sundhed, miljobeskyttelse, teknisk kompatibilitet for infrastruktur, energi,
styringskontrol og signaler, rullende materiel, vedligeholdelse, drift og trafikstyring og trafiktelematik).

Vigtige elementer i forslaget er dels begrebet TSI, dels begrebet delsystem.

TSI’er er defineret som "de specifikationer, der gxlder for hvert delsystem eller hver del af et delsystem med sigte pd at
opfylde de vasentlige krav og sikre interoperabiliteten i det transeuropziske jernbanesystem for konventionelle tog".
Delsystemer er defineret som det transeuropziske jernbanesystems opdeling i strukturelt eller funktionelt definerede
delsystemer, for hvilke der fastlegges vasentlige krav.

Af forslaget fremgir fremgangsméden for udarbejdelse, vedtagelse, ikrafttraedelsesdato og revision af TSI'er. Udkast til TSI er
skal sdledes wudarbejdes af det falles reprasentative organ. TSIl'erne skal vedtages og revideres af det fra
hojhastighedsdirektivet nedsatte eksisterende sakaldte "artikel-21-udvalg" (dvs. et udvalg, der bestar af reprasentanter fra
medlemsstaterne, og som har Kommissionens reprasentant som f ormand. Udvalget udtaler sig vedrorende afgorelser pa
interoperabilitetsomradet for de omhandlede jernbaner, dvs. afgorelser som Radet skal traeffe pa forslag af Kommissionen.
Kommissionen vedtager foranstaltningerne, nar de er i overensstemmelse med udvalgets udtalelse).

Af forslaget fremgar videre, at en medlemsstat - under forudsatning af Kommissionens godkendelse - under visse naermere
beskrevne omstaendigheder kan undlade at anvende visse TSI'er, herunder for det rullende materiel. Dette gzlder bl.a, hvis
TSI"er skader projektets levedygtighed.

Derudover indeholder forslaget bestemmelser, der har til hensigt at sikre, at interoperabilitetskomponenter markedsferes og
benyttes hensigtsmaessigt m.m., og at disse ikke udelukkes eller begranses pa en medlemsstats omrade som folge af tekniske
handelshindringer eller lignende. I visse situationer kan en medlemsstat dog beslutte, at en komponent ikke er
anvendelsesegnet. Dette galder f.eks., ved forkert anvendelse eller, hvis vasentlige k rav ikke er overholdt.

For sa vidt angar delsystemer fremgdar det af forslaget, at medlemsstaterne giver tilladelse til at bruge delsystemer
pa deres omrade og lebende kontrollerer, at kravene hertil opfyldes. Medlemsstaterne ma ikke forbyde, begraense
eller hindre opbygning, ibrugtagning, drift mv. af delsystemer pa deres omrade, medmindre de vaesentlige krav
ikke er opfyldt. Medlemsstaterne skal senest 12 mineder efter direktivets ikraft treeden notificere andre
medlemsstater og Kommissionen om gzldende tekniske forskrifter mv. vedrerende hvert delsystem.



Af forslaget med bilag fremgar, hvilke bestemmelser, der gzlder for bemyndigede organer. Hovedlinjerne heri er,
at medlemsstaterne underretter Kommissionen om, hvilke organer der har hvilke opgaver (vedrgrende
overensstemmelse og anvendelsesegnethed) samt om hvert enkelt organs kompetenceomrade.

Det bemyndigede organ skal overholde nogle narmere specificerede kriterier (nedvendig kendskab til forskrifter
mm., teknisk og fagligt godt niveau og ma ikke have interesser i jernbanevirksomheder m.m.) for bedemmelse af
disse organer. Ved tvivl om, hvorvidt et af en anden stat bemyndiget organ opfylder disse kriterier, kan
sporgsmalet forelegges ovennavnte artikel 21-udvalg.

Prioriteringsrakkefolgen for udarbejdelsen af TSI er fastlegges af artikel-21-udvalget. Prioriteringsreekkefolgen fastsattes ved
at sammenligne fordele med de forventelige omkostninger. Udvalgets forste arbejdsprogram skal indebzre, at styringskontrol
og signaler, trafiktelematik for godstrafikken, drift- og trafikstyring, stojgener og rullende materiel betragtes som hojt
prioriterede. Derudover skal arbejdsprogrammet bl. a. omfatte udarbejdelse af strukturel oversigt over de konventionelle
jernbaner, vedtagelse af en modelstruktur for udarbejdelse af TSI er og forvaltning af overgangsperioden mellem direktivets
ikrafttreeden og offentliggorelsen af TSI er.

Endelig fremgir af forslaget, at Kommissionen hvert andet ar vil skulle udarbejde en rapport om forbedringerne i
interoperabiliteten i det transeuropaxiske jernbanesystem for konventionelle tog. Rapporten skal forelegges for Europa-
Parlamentet og Radet.

Direktivet skal implementeres i national lovgivning senest 18 maneder efter dets ikrafttreeden.
2. Gxldende dansk ret.

Lov nr. 123 af 27. december 1996 om Banestyrelsen med de ®ndringer, der folger af lov nr. 291 af 18. maj 1998, § 1i
lov nr. 291 af 18. maj 1998, § 4 i lov nr. 233 af 21. april 1999 og § 8, nr. 7 i lov nr. 398 af 2. juni 1999.

Trafikministeriets bekendtgerelse nr. 181 af 25. marts 1999 om interoperabilitet i det transeuropziske jernbanesystem for
hojhastighedstog. Bekendtgorelsen indeholder bestemmelser, der gennemforer Ridets direktiv nr. 96/48/EF.

3. Hering.

Ved heringsfristens udleb var der modtaget svar fra:

A/S Oresundskonsortiet: Ingen bemarkninger til direktivforslaget.

Dansk Transport og Logistik: DTL finder direktivforslaget fornuftigt og relevant. Efter DTL's opfattelse har det samlede
transportsystem i Europa brug for et effektivt jernbanesystem for godstransport, sa jernbanen kan bidrage med sin del af den
ventede vaekst i den europziske godstransport.

Specielt om finansieringen at de foreslaede initiativer ensker DTL at fremhaeve, at de forskellige initiativer til at fremme interoperabiliteten
naturligvis har en omkostningsside, men omvendt mé den egede effektivitet kunne danne basis for en finansiering. Initiativer hvor
omkostningerne ikke modsvares af en bedre effektivitet og dermed en forbedring af konkurrenceevnen ber som hovedregel ikke gennemfores.
DTL e r af den mening at hver enkelt transportform ber kunne deekke sine egne omkostninger og eksterne omkostninger.

Erhvervenes Transportudvalg: ETU har ingen bemaerkninger til direktivforslaget.

Forbrugerradet: Forbrugerradet har ingen bemarkninger til direktivforslaget.

NOAH-Trafik: er positiv overfor onsket om at fremskynde den tekniske harmonisering af de europaiske jernbanesystemer
for at gore dem mere konkurrencedygtige i forhold til den miljobelastende vej- og flytrafik.

NOAH finder dog, at det er nodvendigt med en forudgaende diskussion af hvilke prioriteter, der skal gelde. Hvem
og hvad skal harmoniseringen gavne? EU-Kommissionen, har ifslge NOAH, siden begyndelsen af 1990 erne brugt
en del krefter pa "at skabe et indre marked for jernbaneudstyr". Det vil vere uheldigt, om det - atter - bliver
erhvervsinteresser, der kommer til at dominere udformningen af de endelige retningslinier

NOAH mener at greenseoverskridende togtrafik ogsa skal omfatte sidebaner udenfor det konventionelle jernbanenet.

Ved graenseovergangene ma der satses sterkt pa at eliminere, minimere og smidiggere bureaukratiske procedurer
for at reducere godstogenes opholdstid pa stationer og ved granseovergange. Ogsa oget brug af
informationsteknologi skal fremmes.



Privatbanernes Fallesreprasentation har ingen bemarkninger.

Privatbanen Senderjylland: PBS udtrykker tilfredshed med direktivforslaget. PBS fremhaever, at stort set alle de
forhold, som PBS betragter som hindringer for fri adgang til infrastrukturen og den graenseoverskridende trafik
er omfattet af forslaget.

4. Lovgivningsmzessige, statsfinansielle og samfundsekonomiske konsekvenser.

Direktivforslaget vurderes at kunne implementeres i dansk ret uden vasentlige @ndringer heri, idet en betragtelig
del af forslaget er opbygget som det allerede implementerede direktiv om hgjhastighedstogsystemer.

De statsfinansielle konsekvenser er vanskelige at vurdere pa det foreliggende grundlag. I lyset af, at indferelse af
de harmoniserede standarder m.v. ogsa vil gxlde for opgraderinger og reinvesteringer kan en vedtagelse af
forslaget i den foreliggende form betyde merudgifter for sivel infrastrukturforvaltere som operatorer, hvilket i givet
fald vil kunne fa statsfinansielle effekter. I modsatte retning traekker dog, at der er potentielle mu ligheder for at
opna besparelser pa bade ved indkeb af udstyr og materiel m.v. samt gennem den storre konkurrence mellem
operatgrerne. Den samlede effekt kan ikke konkretiseres narmere, hverken belgbs- eller tidsmassigt, men det
skonnes ikke, at der vil vaere nevnevardig effekt inden for den nuvaerende jernbanerammeperiode, dvs. 2000-2005.

For sa vidt angar de samfundsgkonomiske konsekvenser vurderes det, at den patankte indsats pa lengere sigt vil
kunne medfore lavere omkostninger og stigende konkurrencefordele for jernbaneerhvervet, hvilket vil komme
brugere og forbrugere til gode.

5. Naerhedsprincippet og proportionalitetsprincippet.

Kommissionen anferer, at jernbanenettene er vokset frem, som et sammenhangende system i hvert land for sig,
men meget ofte med uforenelige regler og forskrifter af teknisk og anden art (bl.a. sikkerhed, miljg, fritrtumsprofil,
stromforsyningssystemer, signalsystemer, styring og kontrol af trafik m.m.) i relation til nabolandene. Denne
opdeling giver ifolge Kommissionen ikke mulighed for optimal togtrafik pa de forskellige dele af den infrastruktur,
som de nationale jernbanenet tilsammen udger.

Ifolge Kommissionen forudsatter en sammenhaeng i jernbanenettet en tilstrekkelig grund af harmonisering af en
rekke nermere anforte elementer (bl.a. forskrifter om sikkerhed, sundhed og milje samt tekniske og driftsmassige
forhold), og denne indsats skal ske pa EF-plan, idet problemet (med manglende interoperabilitet) hverken kan
loses ved, at erhvervet alene udarbejder standarder pa frivilligt grundlag eller ved g ensidig anerkendelse af
eksisterende nationale bestemmelser. Kommissionen vurderer, at et direktiv om interoperabilitet - i
overensstemmelse med subsidaritetsprincippet - er det bedst egnede middel til at opna den péatenkte
harmoniseringsindsats.



