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INDLEDNING: Hvidbogen og behovet for en ny "jernbanepakke"

Bade pa Det Europaiske Rad i Stockholm og Det Europaiske Rad 1 Goteborg blev det
fremhavet som en vigtig opgave at fortsette reformen af den europaiske jernbanesektor
med fremlaeggelse af en ny pakke af foranstaltninger inden udgangen af 2001.

Denne mélsatning gar igen i hvidbogen "Den europziske transportpolitik frem til
2010 - De svzere valg", som Kommissionen vedtog den 12. september 2001, og hvori
moderniseringen af jernbanesektoren indgar som et afgerende element i den af
Kommissionen foreslaede strategi for tilvejebringelse af bedre balance mellem
transportformerne.

Det er et noget broget billede, der prasenteres i hvidbogen. Jernbanerne mister fortsat
markedsandele, kvalitetsniveauet for godstransporten er stadigvaek helt utilfredsstillende
og 1 visse tilfelde endog faldende. Det er helt klart jernbanegodstransporten, der giver
anledning til sterst bekymring, eftersom denne transportforms markedsandel i dag kun
udger 8% imod 21% 1 1970, alle transportformer taget under ét, og 14% imod 35%, hvis
man udelukkende ser pd landbaseret transport. P& trods af flere positive erfaringer, nye
tiltag pd markedet og omstruktureringer af de "gamle" jernbanevirksomheder i flere
medlemsstater gar moderniseringen alt for langsomt i forhold til, hvor meget der star pé
spil.

Det er baggrunden for hvidbogens forslag om et ambitiest handlingsprogram centreret
omkring tre typer foranstaltninger, der kan bidrage til at skabe opsving i
jernbanesektoren:

— Der skal forst og fremmest indferes et retferdigt prissetningsgrundlag for
samtlige transportformer, der giver mulighed for en bedre udnyttelse af de mest
miljevenlige transportformer.

— Dernast skal der fortsat arbejdes pa at udvikle det transeuropaiske transportnet
med hovedvagten lagt pd jernbanerne og en sarlig indsats for at fa afskaffet
flaskehalse; samtidig skal der fojes nye store jernbaneprojekter til Essen-listen
over prioriterede projekter for bl.a. at skabe bedre adgang til randomrdderne og
de regioner, der lider under geografisk betingede handicap.

— Endelig drejer det sig om at fa etableret et i retlig og teknisk henseende
integreret europ@isk jernbanesystem.

De foranstaltninger, der foreslds i1 den foreliggende meddelelse, vedrerer dette sidste
afsnit af hvidbogens handlingsprogram.

En afgerende fase er i gang: gennemforelsen af "infrastrukturpakken"

' KOM(2001) 370. Se navnlig handlingsprogrammet (s. 105) og kapitel LB "Modernisering af
jernbanerne".



De foranstaltninger, der prasenteres i det folgende, forudsatter, at medlemsstaterne
hurtigst muligt far etableret det grundlag, der er indeholdt i direktiverne 2001/12/EF,
2001/13/EF og 2001/14/EF* den sikaldte "infrastrukturpakke", som tradte i kraft den
15. marts 2001 og skal vere gennemfort senest den 15. marts 2003.

Direktiverne tager sigte pa at afklare jernbaneakterernes respektive opgaver og
ansvarsomrader: her taenkes pa jernbanevirksomhederne, som stdr for transport-
operationerne, infrastrukturforvalterne, der har til opgave at udbygge infrastrukturerne og
give adgang til disse pa klare og rimelige betingelser, og endelig de kontrolorganer, der
skal afgere eventuelle tvister mellem jernbanevirksomhederne og infrastruktur-
forvalterne. Relationerne mellem disse tre poler skal fastlegges pd en made, der sikrer
abenhed omkring informationsformidlingen til operatererne og garanterer retssikkerheden
i relation til kontraktforhold og — hvilket er nok sa vigtigt — neutralitet ved udstedelsen af
licenser til jernbanevirksomheder, tildelingen af infrastrukturkapacitet og fastsattelsen af
takster for brug af infrastrukturen. Det er minimumsbetingelserne for, at de eksisterende
operatorer kan tilbyde europ@isk dekkende tjenester, og nye interesserede operaterer far
mulighed for at gé ind i jernbanedrift.

Ogséd de finansielle forbindelser mellem de forskellige aktiviteter skal fremga tydeligt
gennem en effektiv regnskabsmaessig adskillelse, som giver jernbanevirksomhederne
mulighed for at vurdere omkostningerne ved deres operationer og undga kryds-
subsidiering af deres aktiviteter. En saddan gennemsigtighed i1 regnskaberne er det
mindste, de europaiske skatteydere kan forlange for de 35 mia. EUR, der hvert ar
anvendes pa det europziske jernbanesystem i1 form af infratrukturinvesteringer og
kompensationer for offentlige serviceforpligtelser. Ogsd her méa der kraves fuld dbenhed.

De retlige rammer skal sikre denne abenhed dels gennem de klare regler i EF-
direktiverne, som medlemsstaterne hurtigst muligt ber gennemfore i en lige sé klar form 1
deres nationale lovgivning, dels gennem héndhavelse af EF-konkurrencereglerne om
statslige virksomheder og statsstotte.

Endelig indeholder direktiv 2001/12/EF bestemmelse om, at Kommissionen skal fore
lobende tilsyn med udviklingen i den europaiske jernbanesektor.

Kommissionen har sédledes skabt grundlag for et system til overvigning af
jernbanemarkedet baseret pd lobende analyse af relevante statistikker og indikatorer, der
giver mulighed for hurtigt at fa et overblik over de udviklingstendenser i sektoren, der er
resultatet af de allerede trufne foranstaltninger.

Dette system, som er udarbejdet sammen med medlemsstaterne og samtlige aktorer i
jernbanesektoren, er et verdifuldt redskab for vurderingen af, hvor hurtigt jernbane-
sektoren tilpasser sig sin nye europaiske dimension. Systemet vil blive udvidet til at
omfatte kandidatlandene fra starten af 2002. Det vil kunne understotte de nye
foranstaltninger, der foreslds 1 denne nye "pakke", og sikre det nedvendige tilsyn 1
marken.

2 EFTL75af15.3.2001



Eksisterende mangler ved de retlige og tekniske rammer

Utilstrekkelig interoperabilitet pd det europaiske jernbanenet er en af de storste
hindringer for, at der kan tilbydes europazisk dakkende jernbanetjenester, navnlig til
godstransport. EF har siden starten af 1990'erne arbejdet serdeles aktivt med dette
sporgsmdl begyndende med det hejhastighedsnet, som nu er under udvikling.
Vedtagelsen 1 nar fremtid af tekniske specifikationer for interoperabilitet pa
hgjhastighedsnettet, som med udgangspunkt i direktiv 96/48/EF er resultatet af fem ars
thaerdigt arbejde for flere hundrede eksperter fra jernbaneindustrien, jernbane-
virksomhederne og infrastrukturforvalterne, giver gode forhébninger om, at denne
ekspertise ogsd kan overferes til det konventionelle jernbanenet. Radets og Europa-
Parlamentets vedtagelse af direktiv 2001/16/EF var startsignalet til det nedvendige
tekniske arbejde, som nu er i fuld gang.

Droftelserne i Radet og Europa-Parlamentet om "infrastrukturpakken" og inter-
operabiliteten pd det konventionelle jernbanenet samt erfaringerne fra udvikling af
tekniske specifikationer for interoperabilitet pa hejhastighedsnettet har afsleret en reekke
mangler, som kan blive alvorlige hindringer for en effektiv gennemforelse af de regler,
der er vedtaget. Det er sdledes nedvendigt at fa gjort noget ved problemerne omkring
kompleksiteten i1 jernbanesektoren, som stadigvek lider under en konservatisme og
protektionisme, der horer et andet drhundrede til. Det skal indremmes, at jernbanerne har
en lang historie bag sig, og en af arsagerne til problemerne er naturligvis, at bade
infrastruktur og materiel har meget lang levetid, men hvis jernbanerne skal have en
chance i den nye europaiske sammenhang, ma de involverede parter forsta, at det haster
med at fa opstillet de nedvendige rammer, som giver mulighed for at sege dynamiske
losninger pa problemer og hindringer, som ganske vist er vanskelige, men ikke
uoverstigelige, hvis man gor brug af de rette systemer og varktgjer.

Det er baggrunden for, at Kommissionen finder det nedvendigt at supplere de
eksisterende rammer pa folgende omrader:

— jernbanesikkerheden, som i1 dag er baseret pa nationale forskrifter, der er udstedt
pa forskellige niveauer eller af jernbanevirksomhederne selv, ber i stedet bygge
pa regler, som er offentligt tilgeengelige og forstaelige for alle, og de nuvarende
nationale systemer ber @ndres i retning af gensidig anerkendelse eller europaeisk
harmonisering

— interoperabilitet forudsetter, at alle berorte akterer inddrages i arbejdet med at
formulere de bedst mulige specifikationer og sikre effektiv anvendelse af disse
specifikationer; interoperabiliteten er begranset til det transeuropaiske net, men
beor kunne udvides til at omfatte hele det jernbanenet, hvor der senest den
15. marts 2008 skal indferes fri adgang for internationale godstransporttjenester.

— en effektiv gennemforelse af reglerne om sikkerhed og interoperabilitet
forudsaetter ogsd, at der indferes systemer, der giver mulighed for hurtig
indgriben 1 tilfelde af uoverensstemmelser mellem de forskellige nationale
myndigheder med kompetence pd disse omrdder, s& de problemer, der matte



opstd 1 forbindelse med internationaliseringen af jernbaneoperationerne, kan
loses bedst muligt; det er den funktion, der er tiltenkt Det Europaiske
Jernbaneagentur, som skal vare den fortsatte drivkraft i arbejdet med at
harmonisere tekniske forskrifter og sikkerhedsregler

EF bor tiltrede OTIF (Den Mellemstatslige Organisation for Internationale
Jernbanebefordringer), fordi denne organisation kan udarbejde retsregler, som pa
relevant méde kan supplere EF-bestemmelserne og/eller sikre, at disse
bestemmelser udvides til at omfatte andre lande 1 og uden for Europa

der ber vare udvidet adgangsret til infrastrukturen for indenlandsk godstransport
for at begraense korsel med tomme vogne til det mindst mulige

markedet for international personbefordring ber 4abnes under behorig
hensyntagen til den eksisterende sammenhang mellem disse tjenesteydelser og
de forpligtelser til offentlig trafikbetjening, som gaelder for bade de indenlandske
forbindelser og forbindelserne over landegranserne

jernbanetjenesternes kvalitet ber sikres gennem anerkendelse af kundernes
rettigheder og forpligtelser i forhold til jernbanevirksomhederne.

Den foreliggende meddelelses opbygning og forslagenes raekkevidde

Den foreliggende meddelelse bestar af to dele:

forste del med titlen "Fem forslag med sigte pa hurtig etablering af et integreret
europ@isk jernbanesystem" indeholder en samlet og detaljeret redegerelse for
alle de lovgivningsforanstaltninger, Kommissionen foreslar i forbindelse med
den foreliggende "pakke": der er fem forslag, som udger en samlet "pakke". Det
drejer sig om (1) forslaget til direktiv om jernbanesikkerheden, (2) forslag til
direktiv om andringer af direktiverne om interoperabilitet 1 jernbanesystemet for
henholdsvis hejhastighedstog og konventionelle tog, (3) forslag til forordning
om oprettelse af et europaisk jernbaneagentur, (4)udkast til henstilling til
Rédets afgarelse om bemyndigelse af Kommissionen til at fore forhandlinger om
vilkarene for EF's tiltredelse af konventionen om internationale jernbane-
befordringer (COTIF) og (5) forslag til direktiv om endring af direktiv
91/440/EQF for at udvide adgangsretten til jernbaneinfratrukturen til at omfatte
indenlandske godstransporttjenester

anden del med titlen "Fremtidige tiltag for at gere jernbanemarkedet mere
dynamisk og forbedre kvaliteten" indeholder analyser af situationen inden for
godstransport og international personbefordring. Disse analyser har foranlediget
Kommissionen til at overveje pd et senere tidspunkt at tage initiativ til
lovgivning og andre ikke-bindende foranstaltninger med det formal at forbedre
kvaliteten af jernbanetjenesterne og gere jernbanetransporten mere attraktiv



generelt. Disse foranstaltninger skal ses i direkte forleengelse af hvidbogen "Den
europziske transportpolitik frem til 2010 - De svaere valg"’.

Alle de foreslaede eller pataenkte foranstaltninger i jernbanesektoren skal naturligvis ses i
sammenhang med andre foranstaltninger, som hidrerer fra EF-lovgivning pd andre
omréder, der ikke er omhandlet i den foreliggende meddelelse, f.eks. EF-programmerne
med henblik pa fremme af de transeuropaiske jernbanenet (TEN-budgetter,
foranstaltninger finansieret af strukturfondene, herunder Samherighedsfonden og ISPA,
EIB-lan), intermodalitet (Marco Polo) samt andre foranstaltninger, der bererer andre
transportformer, navnlig priss@tningen for benyttelse af vejinfrastruktur. Seerligt vigtig er
bade teknisk og strategisk forskning og innovation, som bliver helt afgerende for "den
nye jernbanepakkes" succes. Fortsat udbygning af det europeiske forskningsrum
tilligemed forskningsrammeprogrammerne og oprettelsen af et rddgivende organ for
jernbaneforskning i EU (ERRAC) vil vare relevante instrumenter i s henseende. Endelig
er der i1 forbindelse med samtlige forslag taget fuldt hensyn til jernbanesystemerne i
tiltreedelseslandene.

KKK

3 KOM(2001) 370.



1. FEM FORSLAG MED SIGTE PA HURTIG ETABLERING AF ET INTEGRERET EUROPAISK
JERNBANESYSTEM

1.1.En falles strategi for jernbanesikkerheden
1.1.1. Sikkerheden i et integreret europceisk system: behov for en feelles strategi

Lige siden direktiv 91/440/EQF blev vedtaget som ét af de forste initiativer i retning af et
indre marked for jernbanetransport, har det staet klart, at sikkerheden er en af de storste
hindringer pa vejen til yderligere abning af markedet. Forskelle i sikkerhedslovgivningen
for jernbanerne og i de nationale sikkerhedskrav er de vigtigste arsager til, at international
jernbanetransport stadigvaek primeert forvaltes pa den gamle made, dvs. ved at de
nationale operatorer ved landegrenserne overlader tog og ansvar til kollegerne i
nabolandene.

I direktiverne om interoperabilitet, dvs. direktiv 96/48/EF (hejhastighedstog) og direktiv
2001/16/EF (konventionelle tog), er der fastsat veasentlige sikkerhedskrav for
delsystemerne, og de er yderligere udpenslet via tekniske specifikationer for
interoperabilitet (TSI'er). Disse TSI'er gelder imidlertid ikke for det eksisterende
jernbanemateriel og omfatter hverken overordnede sikkerhedskrav eller ledelsesmassige
og lovgivningsmaessige aspekter.

Direktiv 95/18/EF om udstedelse af licenser og direktiv 95/19/EF, som bl.a. omhandler
sikkerhedscertificering af jernbanevirksomheder, bidrog kun i meget begraenset omfang
til at forbedre forholdene. De indeholder bestemmelser om udstedelse af EF-licenser, som
skal kunne kombineres med nationale sikkerhedscertifikater dekkende de forskellige
geografiske omrader, hvori en jernbanevirksomhed opererer. Der er dog kun meget fa —
om nogen overhovedet — eksempler pd jernbanevirksomheder, der udferer international
jernbanetransport i henhold til direktivets bestemmelser.

Med "infrastrukturpakken", dvs. direktiv 2001/12/EF, 2001/13/EF og 2001/14/EF, blev
der kun foretaget mindre justeringer af rammerne for reguleringen af
jernbanesikkerheden med kravet om, at medlemsstaterne skulle fastsette og hindhave
sikkerhedsregler og -standarder, og serge for, at ulykker blev undersegt. Da der 1
december 1999 blev opndet enighed i Radet om "infrastrukturpakken", meddelte
Kommissionen, at den havde til hensigt at supplere lovgivningsgrundlaget med et direktiv
om jernbanesikkerheden.

Der er i dag forskellige nationale strategier for jernbanesikkerheden med forskellige mal
og forskellige metoder. Tekniske standarder samt krav til personale og ledelses-
organisation varierer fra medlemsstat til medlemsstat, og procedurerne for godkendelse af
rullende materiel og certificering af personale eller jernbanevirksomheder er ikke blevet
tilpasset behovene 1 et integreret europaisk jernbanesystem. Selv om mange af
sikkerhedskravene er begrundet i tekniske og driftsmaessige forskelle mellem nettene, er
der ikke i sektoren tilstrekkeligt kendskab til de forskellige nationale strategier, og 1 visse
tilfeelde kan den gensidige mistillid tilskrives manglende viden og dbenhed.



Omstruktureringen af de europaiske jernbaner har resulteret i adskillelse af funktioner
mellem infrastrukturforvaltere og jernbanevirksomheder, og denne proces er stadig i fuld
gang. Mange regulerende funktioner er overgéet fra jernbaneaktererne selv til offentlige
myndigheder, og det har medfort hurtige @ndringer ogsa i den méde, hvorpd sikkerheden
reguleres og forvaltes i sektoren. I denne omstillingsproces er det afgerende, at de
forskellige akterers roller defineres klart, og at ansvaret for forvaltning, regulering og
handhevelse af sikkerheden fordeles pé en ensartet og harmoniseret made i Europa.

Jernbanetransport i Europa er generelt en sardeles sikker transportform, navnlig
sammenholdt med den vigtigste konkurrent, vejtransporten. Indferelsen af centraliseret
trafikstyring, automatiske driftssikringssystemer, mere kollisionssikkert rullende materiel
og moderne sikkerhedsledelse har reduceret antallet af dedsulykker ganske betydeligt i de
seneste 30 &r. Arligt mister gennemsnitligt kun ca. 100 passagerer livet ved togulykker i
medlemsstaterne og det samlede antal drabte (primart personer i biler pd jernbane-
overkersler) er ca. 800-900, hvorimod over 40 000 mennesker hvert ar mister livet 1
vejtrafikken.

Sikkerheden ved togtrafik sammenholdt med andre transportformer

Antal draebte pr. 100 mio. Antal drzebte pr. 100 mio. timer
personkm

Motorcykler / knallerter 16 Motorcykler / knallerter 500
Fodgaengere 7.5 Cykler 90
Cykler 6,3 Fodgaengere 30
Vejtrafik (i alt) 1,1 Biler 30
Biler 0,8 Fly (offentlig transport) 36,5
Ferger 0,33 Vejtrafik (i alt) 33
Fly (offentlig transport) 0,08 Ferger 10,5
Busser (inkl. turistbusser) 0,08 Busser (inkl. turistbusser) 2
Tog 0,04 Tog 2

Data til brug for vurdering af trafikrisici: Aktuelle forhold & fremtidige behov i EU, ETSC, Bruxelles, 1999

Men togulykker forekommer, og ndr de sker, afslorer de svagheder ved jernbane-
sikkerheden og viser, at det er muligt at reducere risikoen yderligere. Det er helt tydeligt,
at togulykker med mange drabte pavirker den offentlige opinion meget sterkt, og
billeder fra ulykkesstederne i Eschede (Tyskland) og Ladbroke Grove (Paddington
Station, Det Forenede Kongerige) er pamindelser om de mulige katastrofale
konsekvenser af menneskelige og tekniske fejl inden for togtrafikken. I et samfund, som
er stadigt mindre indstillet pa at tolerere sddanne ulykker, ber der satses péd at reducere



risiciene yderligere uden at bringe jernbanetransportens konkurrenceevne i fare. Med
etableringen af det indre marked for jernbanetransporttjenester og levering af
jernbanemateriel md denne indsats koordineres og harmoniseres pé europzisk plan.

1.1.2. Forslaget til direktiv om jernbanesikkerheden

Det foresldede direktiv om reguleringen af sikkerheden og undersegelse af ulykker og
handelser péd jernbanerne 1 EU tager fat pa fire vasentlige problemomrader i relation til
udviklingen af sikre jernbaner i Europa. Det er baseret pd en gradvis harmonisering og
udvikling af felles principper under behorig hensyntagen til de store forskelle, der bestar
mellem medlemsstaterne.

Den forste og vigtigste opgave 1 forbindelse med den igangverende omstrukturering af de
europaiske jernbaner vil vere at modernisere og harmonisere reguleringsstrukturen
pa sikkerhedsomradet og indholdet af sikkerhedsforskrifterne i medlemsstaterne og pa
europisk plan. Det er nedvendigt for at sikre, at ansvaret fastlegges og fordeles pa
samme made 1 hele EU, og at sikkerheden prioriteres hojt gennem hele omstrukturerings-
processen. Det fastslés 1 direktivet, at infrastrukturforvaltere og jernbanevirksomheder har
det umiddelbare og driftsmassige ansvar for sikkerheden pa jernbanenettene og for
risikostyringen. Direktivet indeholder bestemmelse om, at medlemsstaterne skal oprette
offentlige organer med ansvar for reguleringen af og tilsynet med sikkerheden, og at disse
organer skal samordnes pé europaisk plan. Der er i direktivet skitseret et fazlles
mindsteset af opgaver for disse myndigheder.

Med udgangspunkt i princippet om gradvis harmonisering og fastsettelse af faelles
principper er der i direktivet fastsat procedurer for udviklingen af fzlles tilsyns- og
evalueringsmetoder og felles sikkerhedsmetoder. Det er ogsa fastlagt, hvorledes man
gradvist kan fi indfert felles sikkerhedsforskrifter gennem en anmeldelsesprocedure med
krav om, at nye nationale sikkerhedsforskrifter skal godkendes pa europzisk plan.

Et andet problem, direktivet tager fat pa, er fjernelsen af hindringer for yderligere
abning af markedet og ctablering af et integreret europzisk jernbanesystem. Det
sikkerhedscertifikat, der udstedes til en jernbanevirksomhed for jernbanedrift pa et
bestemt net, betragtes fortsat som det instrument, der skal give adgang til infrastrukturen.
I dette direktiv er begrebet videreudviklet med indferelsen af faelles krav til og falles
elementer 1 et sikkerhedsledelsessystem, som ogsd infrastrukturforvalterne skal
implementere.

Med et feelles sikkerhedsledelsessystem for jernbanedrift vil et certifikat, der er udstedt i
én medlemsstat efter godkendelse af sikkerhedsledelsessystemet 1 en bestemt jernbane-
virksomhed, vaere gyldigt i hele EU for tilsvarende jernbanetransportoperationer. Hertil
kommer, at jernbanevirksomheden fortsat skal erklere sig villig til at overholde de
nationale regler og have en godkendelse af det rullende materiel og det personale, der
benyttes pa alle de net, virksomheden ensker at operere pa.

I forbindelse med etableringen af det integrerede europaiske jernbanesystem er det ogsa
vigtigt at skabe gget tillid mellem aktererne pd markedet og mellem medlemsstaterne. Til
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det formal indeholder direktivet bestemmelse om et system for vedtagelse af fzlles
sikkerhedsmal, som alle jernbanesystemer burde kunne opfylde. De falles sikkerheds-
metoder vil ogsa danne grundlag for vurderingen af, om malene er néet.

Den tredje problemstilling, direktivet tager fat pa, vedrerer Abenhed, information og
princippet om ret og rimelighed i reguleringen af jernbanesektoren. De gamle
statsejede monopoljernbaner var i mange henseender en lukket verden. De var primeert
selvregulerende, og der var intet reelt behov for at holde offentligheden informeret om
sikkerheden eller for gennemsigtige beslutningsprocedurer. Med et dbent marked og
ansvaret for reguleringen placeret hos offentlige myndigheder vil der blive stillet ogede
krav til jernbanesektoren. Den mé udvikle sig 1 samme retning som de ovrige
transportformer.

Med direktivet indferes der fzlles principper for de afgerelser, jernbanemyndighederne
treeffer, krav om offentliggerelse af regler og forskrifter, tidsplaner for beslutnings-
processerne og lovfestede muligheder for aktererne for at appellere alle afgerelser.

Direktivet indeholder ogsa bestemmelse om falles sikkerhedsindikatorer, som skal
videreudvikles via udvalgsproceduren. Disse indikatorer skal geore det muligt at fore
tilsyn med udviklingen i1 jernbanesikkerheden i medlemsstaterne og pad EF-plan.
Jernbanevirksomheder og infrastrukturforvaltere fér pligt til at foreleegge arlige rapporter
om udviklingen pa sikkerhedsomradet til den nationale sikkerhedsmyndighed, som pé sin
side hvert ar skal offentliggere en rapport og stille den til rddighed for Det Europaiske
Jernbaneagentur. Det vil bidrage yderligere til at abne de lukkede strukturer og give alle
akterer mulighed for at lere af de andres erfaringer, og det vil samtidig skabe oget
gensidig tillid.

Den fjerde problemstilling, direktivet omhandler, vedrorer undersegelse af ulykker og
hzendelser. Det har vist sig, at der er stor forskel pd medlemsstaternes lovgivning om
undersogelse af jernbaneulykker. I mange tilfelde undersoges ulykkerne fortsat af den
nationale statslige jernbanevirksomhed eller af politiet, hvorimod der i nogle
medlemsstater er oprettet uathengige organer til at undersege ulykker. Influeret af den
lovgivning om undersogelse af ulykker inden for luftfarten, som blev indfert ved direktiv
94/56/EF, er mange medlemsstater begyndt at overveje mulighederne for uathangig
undersogelse af ulykker ogsé inden for andre transportformer, og i nogle tilfelde er der
oprettet multimodale undersogelsesorganer efter samme model som USA's National
Transportation Safety Board (NTSB).

Etableringen af et falles marked for jernbanetransport og jernbanemateriel gor det endnu
vigtigere at formidle information og drage ved lare af ulykker og handelser. Tekniske
fejl og driftsmaessige og ledelsesmassige mangler og svagheder vil lettere kunne opdages
og undgés, hvis de relevante informationer geres tilgaengelige og videreformidles inden
for sektoren. Det forudsatter, at undersegelsen af sikkerhedsforholdene adskilles fra den
retslige (politimeessige) efterforskning. Undersggelsen af sikkerhedsforholdene har til
formal at fastsla de grundleggende arsager for at undga gentagelsestilfaelde, hvorimod
den politimassige efterforskning har til formal at finde frem til den eller de ansvarlige for
en eventuel lovovertredelse. De to typer efterforskning vedrerer forskellige
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problemstillinger, anvender forskellige metoder og krever forskellige ferdigheder og
ekspertise hos de folk, der skal gennemfere dem. Hvis de ikke holdes adskilt, vil man
aldrig kunne udnytte erfaringerne relevant.

Af hensyn til sével offentlighedens som de involverede parters tillid til en underseggelse af
sikkerhedsforholdene er det nedvendigt, at det er et uathengigt organ, der star for
undersogelsen. Eftersom de grundleggende arsager til en ulykke i mange tilfeelde kan
spores tilbage til de overordnede sikkerhedsregler, ber undersogelsesorganet ligeledes
vere uathengigt af den instans, der udsteder sikkerhedsforskrifterne. Direktivet fastsatter
nogle principper for lovfestet undersogelse af alvorlige ulykker og handelser, der ligger
over et nermere fastsat niveau, og indeholder bestemmelse om oprettelse af uathengige
undersogelsesorganer i medlemsstaterne.

Sikkerhedsdirektivet skal ikke ses som en isoleret retsakt. Det er en videreforelse pa
systemniveau af de foranstaltninger, der blev indfert pa delsystemniveau med
direktiverne om interoperabilitet, og det er baseret pd det samme udvalg, som beskaftiger
sig med udarbejdelsen af de tekniske specifikationer om interoperabilitet. Der bliver
séledes tale om en sammenhangende og konsistent udvikling inden for bade inter-
operabilitet og sikkerhed. Den gradvise fremgangsmade svarer til den, der blev indfert
med direktiv 2001/16/EF om interoperabilitet 1 jernbanesystemet for konventionelle tog,
og forudsetter i hej grad stette bade fra aktererne i sektoren og fra Det Europeiske
Jernbaneagentur, som foreslds oprettet 1 forbindelse med samme "jernbanepakke".
Omlegningen fra nationale jernbanenet til et integreret europ@isk jernbanesystem vil
tage tid og forudsatter en stor indsats fra alle, der er involveret og interesseret i
udviklingen. Med den eggede &bning af markedet side om side med en forbedring af
sikkerhedsniveauet vil jernbanetransporten blive styrket og fia mulighed for at udnytte
sine iboende fordele pé transportmarkedet.

Forslag nr. 1

Forslag til direktiv om jernbanesikkerheden.

1.2.Udbygning af de grundleeggende principper om interoperabilitet

Ud over klare rammer for sikkerheden forudsatter etableringen af et integreret europaisk
jernbanesystem ogsd, at principperne om interoperabilitet gennemfores bade pé nettet for
hejhastighedstog og pa nettet for konventionelle tog.

Hojhastighedstog

Direktiv 96/48/EF, der blev vedtaget den 23. juli 1996, var startskuddet til arbejdet med
at udvikle tekniske specifikationer for interoperabilitet (TSI'er), som er vasentlige
forudsaetninger for at opné interoperabilitet pa nettet for hegjhastighedstog. Eftersom det
var en veritabel revolution inden for den tekniske harmonisering i jernbanesektoren, var
det imidlertid nedvendigt forst at fa fastlagt nye arbejdsmetoder og finde en ny balance
mellem de forskellige involverede akterer. Infrastrukturforvalterne, jernbane-
virksomhederne og jernbaneindustrien gik sammen i Den Europ@iske Sammenslutning
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for Interoperabilitet i Jernbanenettet (AEIF) og matte lere at arbejde sammen om at
formulere TSI-udkast. Udarbejdelsen af disse nye procedurer og nye instrumenter beted,
at det tog lengere tid at fi udviklet TSI'erne end de oprindeligt ansldede tre ar. De
forventes nu vedtaget i slutningen af 2001 og skal traede 1 kraft i midten af 2002. I 1998
indledtes et program for udarbejdelse af de tilsvarende europaiske standarder og det
ajourfores lobende pa grundlag af arbejdet med forberedelsen af TSI'erne.

I mellemtiden er nettet for hejhastighedstog under fortsat udvikling; en reekke nye linjer
forventes taget 1 brug i de kommende fem é&r, og det er derfor vigtigt at fremskynde
gennemforelsen af interoperabilitet med tiltag pa tre fronter:

bedre koordinering af de forskellige medlemsstaters investeringer i1 grenseoverskridende
jernbaneprojekter: projekterne forrentes langt bedre, nar infrastrukturerne kan udnyttes
med fuld kapacitet straks fra ibrugtagningen. I 2002 vil der pd grundlag af denne
samordningspolitik, der er omhandlet i EF-traktatens artikel 155, stk. 2, blive fremsat
forslag til, hvordan disse investeringer kan koordineres

TSI'er ber ogsa gelde i forbindelse med sterre vedligeholdelsesarbejder og fornyelser pa
de hejhastighedslinjer, som allerede er 1 brug, inden de padgaldende TSI'er offentliggeres.
Det var ikke udtrykkeligt forudset i direktiv 96/48/EF, men blev tilfejet i direktivet om
interoperabilitet pa nettet for konventionelle tog. Det indgar ogséd i endringsforslaget til
direktiv 96/48/EF i den foreliggende "jernbanepakke".

finansiel stotte til opfyldelsen af TSI'er fra budgettet for de transeuropaiske net.
Konventionelle tog

[ direktivet om interoperabilitet pa nettet for konventionelle tog®, som blev vedtaget den
19. marts 2001, er der ligesom i direktivet om hegjhastighedsnettet fastsat EF-procedurer
for forberedelsen og vedtagelsen af TSI'er samt felles regler for overensstemmelses-
vurderingen af disse specifikationer.

I henhold til direktivet skal den forste gruppe prioriterede TSI'er vaere vedtaget inden tre
ar, dvs. senest 1 2004, pa folgende omrader: styringskontrol, signaler, trafiktelematik for
godstrafikken, drift og trafikstyring (herunder personalekvalifikationer vedrerende de
grenseoverskridende tjenester), godsvogne samt stgjgener fra rullende materiel og
infrastruktur.

Da Kommissionen i forvejen havde erfaringer fra hgjhastighedsnettet, afventede den ikke
offentliggarelsen af direktivet, for den indledte det forberedende arbejde. AEIF's
eksperter er allerede nu i feerd med at afdekke de vigtigste forudsatninger for planen om
interoperabilitet. Seks maneder efter direktivets offentliggerelse har Kommissionen
allerede opndet forskriftsudvalgets formelle godkendelse af det forste arbejdsprogram,
udpegelsen af AEIF som falles repraesentativt organ og mandatet til AEIF til at udvikle
den forste gruppe TSI'er.

Direktiv 2001/16/EF.
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Selv om man kan udnytte de tidligere erfaringer, skal man heller ikke undervurdere de
vanskeligheder, der er forbundet med at fa4 vedtaget TSI'er for nettet for konventionelle
tog, fordi det drejer sig om et eksisterende system og ikke et nyt, der forst skal anlegges.
Der er her tale om langt flere og sterre tekniske og driftsmassige forskelle, og der er ogsd
langt flere og mere forskelligartede akterer involveret.

Det er grunden til, at Kommissionen har foresldet en trinvis vedtagelse af TSI'er
begyndede med dem, der indebarer de sterste samfundsekonomiske fordele. Det er
imidlertid vigtigt at sikre en stram styring af hele processen omkring udarbejdelse og
revision af TSI'er.

Behov for ajourfering af direktiverne om interoperabilitet

Der ligger flere overvejelser til grund for Kommissionens forslag om a@ndring af de to
direktiver om interoperabilitet i jernbanesystemet:

Europa-Parlamentet opfordrede i sin beslutning af 17. maj 2000 Kommissionen til at
fremsaette forslag til revision af direktiv 96/48/EF pa grundlag af den model, der var valgt
for direktivet om interoperabilitet pa nettet for konventionelle tog

arbejdet med udarbejdelse af TSI'er for hgjhastighedsnettet har givet en raekke nyttige
erfaringer, som har foranlediget Kommissionen til at foresld @ndringer i de to direktiver
om interoperabilitet 1 jernbanesystemet

den foreliggende "jernbanepakkes" forslag om oprettelse af et jernbaneagentur og
vedtagelse af et direktiv om jernbanesikkerheden gor det nedvendigt at omformulere en
raekke bestemmelser 1 de to direktiver om interoperabilitet i jernbanesystemet

fuldstendig &bning af jernbanenettet for internationale godstjenester forudsetter
interoperabilitet pd hele nettet. Det er derfor nedvendigt at udvide direktivernes
geografiske anvendelsesomrade.

Det er grunden til, at der i denne "pakke" indgér et forslag til direktiv om @ndring af
direktiv 96/48/EF og 2001/16/EF; der er i1 forslaget redegjort mere detaljeret for de
enkelte @ndringer.

Forslag nr. 2
Forslag til endring af direktiv 96/48/EF og 2001/16/EF.

1.3.Et effektivt styringsredskab: Det Europiske Jernbaneagentur
1.3.1. Behov for neutral ekspertise pd europceisk plan

Reformen af jernbanesektoren er karakteriseret ved en omdefinering af markeds-
akterernes og de offentlige myndigheders opgaver og ansvar. Den tidligere kombination
af nationale statsmonopoler gjorde det ikke muligt at gennemskue denne ansvarsdeling.
Jernbanevirksomhederne fastsatte i de fleste tilfelde selv de tekniske standarder og
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sikkerhedsforskrifterne. Det gav heller ikke anledning til konkurrencemassige problemer,
eftersom der under alle omstendigheder var tale om lukkede markeder. Pa internationalt
plan medferte denne model, at der blev etableret et privat samarbejde mellem nationale
operaterer, som sammen inden for Den Internationale Jernbaneunion, UIC, fastsatte de
tekniske forskrifter og evrige regler for den internationale jernbanetrafik.

Med éabningen af adgangen til infrastrukturen og gradvis indferelse af et regulert
europisk jernbanemarked er der blevet behov for en offentlig regulering, der sikrer lige
konkurrencevilkar for alle operaterer pa markedet. Derfor ber den direkte regulering, som
de etablerede jernbanevirksomheder tidligere stod for, erstattes af en offentlig regulering
pa europzisk plan, navnlig for sa vidt angér udarbejdelse af tekniske og sikkerheds-
maessige forskrifter.

Det er klart, at sadanne regler ikke kan udvikles og formuleres uden direkte inddragelse
af eksperterne i sektoren. Det drejer sig derfor om at finde frem til en ny balance, som
sikrer sektoren en reprasentativ deltagelse 1 arbejdet med at fastsatte europeiske regler,
og som samtidig sikrer, at disse regler kommer til at udgere en integrerende del af EF's
retssystem, og at de vedtages af de offentlige myndigheder inden for rammerne af dette
retssystem.

Stillet over for dette nye krav ma de offentlige myndigheder sette sig 1 stand til at
varetage reguleringsopgaverne i en afbalanceret dialog med sektoren. Det forudsetter
forst og fremmest, at den markante skaevhed med hensyn til ekspertisen bringes til opher:
der findes pd nuvarende tidspunkt ikke noget offentligt forum for den tekniske ekspertise
pa europxisk plan, og 1 mange medlemsstater har trafikministerierne eller de
regeludstedende organer ikke altid de nedvendige ressourcer til at kunne etablere en
afbalanceret teknisk dialog med sektoren.

Det er grunden til, at Kommissionen foreslar, at der pd europaisk plan etableres et
teknisk ekspertforum for jenbanetransporten i1 form af et agentur.

Behovet for specialisering og ekspertise gor det lidet hensigtsmaessigt at lade
Kommissionens tjenestegrene varetage denne opgave direkte. I hvidbogen om nye
styreformer i EU° understreges det, at Kommissionen ber koncentrere sig om de opgaver,
traktaterne palegger den, og undgé at anvende ressourcer pa alt for tekniske aktiviteter.

Et agentur forekommer derfor at vaere det mest hensigtsmessige instrument til at varetage
disse tekniske opgaver sammen med sektorens eksperter. Man skal vere opmerksom pa,
at denne losning blev foreslet allerede i 1996° og er anbefalet i den NERA-undersagelse
om jernbanesikkerheden, Kommissionen lod gennemfore’. Forslaget blev yderligere
underbygget i hvidbogen "Den europaiske transportpolitik frem til 2010 — De svare

> KOM(2001) 428 af 25. juli 2001.
Kommissionens hvidbog "En strategi for et effektivt og moderne jernbanesystem i EU", KOM(96) 421.

7 NERA, "Safety Regulations and Standards for European Railways", slutrapport, februar 2000.
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Valg"8 fra september 2001, hvori der ligeledes slds til lyd for princippet om en
feellesskabsstruktur.

1.3.2.  Et agentur, der arbejder for alle aktorer i jernbanesektoren

EF anvender ca. 2 600 mio. EUR om é&ret til finansiering af jernbaneprojekter (TEN,
Samherighedsfonden, strukturfondene, ISPA, forskning og udvikling m.m.). Agenturets
ansldede drsbudget udger under 0.6% af dette belob og giver mulighed for en langt mere
effektiv udnyttelse af EF-midlerne, fordi Agenturet kan sikre, at projekterne bliver
interoperable, og at der udvikles en felles sikkerhedsstrategi.

Det foresldede jernbaneagentur har ingen selvstendige beslutningsbefojelser. Det skal
dels yde teknisk stette til brug for beslutningsprocessen, dels varetage en rddgivende
funktion.

Udarbejdelsen af de tekster, som er omhandlet i direktivet om jernbanesikkerheden, og
styringen af arbejdet omkring interoperabilitet forudsatter, at de offentlige myndigheder
disponerer over en teknisk struktur til at forberede og stette beslutningstagningen.
Agenturet skal derfor std for styringen og koordineringen af alle disse opgaver og udgere
den tekniske graenseflade til de bererte erhvervssektorer.

Agenturets placering med hensyn til denne primere tekniske stettefunktion i relation til
beslutningstagningen fremgér af nedenstdende diagram.

Hvad angér alle former for henstillinger fra Agenturets side, er arbejdsgangen den
samme: det tekniske forberedelses- og redaktionsarbejde udferes af grupper af eksperter
fra sektoren. Disse ekspertgrupper sammensa®ttes af sektorens reprasentative
organisationer efter samme model, som AEIF 1 dag benytter til arbejdet omkring
interoperabilitet. Grupperne styres og koordineres af Agenturet. Deres udkast forelegges
for Kommissionen til godkendelse inden for de rammer, der er fastsat i de tilsvarende
direktiver, dvs. med en udtalelse fra et udvalg bestdende af medlemsstaternes
reprasentanter.

Agenturet skal ved varetagelse af sine opgaver som = stettestruktur for
beslutningstagningen here bdde arbejdsmarkedets parter inden for de eksisterende
rammer for den sociale dialog og reprasentanterne for jernbanetransportens kunder.

Den anden funktion, Agenturet skal varetage, bestar i at ridgive om emner i1 forbindelse
med henholdsvis jernbanesikkerhed og interoperabilitet. Agenturet skal forst og fremmest
yde teknisk radgivning til Kommissionen og medlemsstaterne via det udvalg, der er
nedsat i henhold til direktiverne om interoperabilitet og jernbanesikkerhed.

Ifolge direktiv 2001/14/EF skal medlemsstaterne oprette kontrolorganer, der bl.a. skal
fore tilsyn med vilkdrene for markedsadgang. Desuden kan det udvalg, der er nedsat i
henhold til samme direktiv, afgive udtalelse om spergsmal vedrerende adgangsretten til

¥ KOM(2001) 370.
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infrastrukturen. De sporgsmél, som disse kontrolorganer og det naevnte udvalg skal have
forelagt, vil, safremt de vedrerer akterer fra flere forskellige medlemsstater, ofte ogsé
have en vis relation til sikkerhed eller interoperabilitet.

Det er derfor i alle disse tilfelde helt nedvendigt at kunne {4 en neutral teknisk vurdering.
De nationale myndigheder vil séledes kunne anmode Agenturet om en uathengig teknisk
udtalelse.

Endelig skal Agenturet fungere som midtpunkt i et netvaerk, der gradvist skal opbygge et
bedre gensidigt kendskab til de nationale jernbanesystemer og skabe storre tillid og
dynamiske arbejdsrelationer mellem samtlige akterer. Til dette formal skal Agenturet
f.eks. koordinere samarbejdet mellem de nationale sikkerhedsmyndigheder og mellem de
bemyndigede organer, som er omhandlet i direktiverne om interoperabilitet.

Der er séledes tale om et agentur, der skal arbejde for alle akterer i sektoren, dvs. bade
institutionelle akterer og markedsakterer. Det skal understreges, at Agenturet ved
udferelsen af alle former for opgaver skal tage hensyn til udvidelsesprocessen 1 EU og
forbindelserne med tredjelande i relation til jernbanetransport. Desuden vil europaiske
tredjelande kunne deltage 1 Agenturets arbejde.

Forslag nr. 3

Udkast til forslag om oprettelse af et europaeisk jernbaneagentur.

1.4.Afklaring af EF's rolle i OTIF

Den Mellemstatslige Organisation for Internationale Jernbanebefordringer (OTIF)
omfatter alle EU's medlemsstater, alle de kandidatlande, der har jernbanenet, samt visse
afrikanske og asiatiske lande (i alt 40 lande). OTIF arbejder péd grundlag af den
konvention om internationale jernbanebefordringer, der blev undertegnet i Bern den
9. maj 1980 og @&ndret ved Vilnius-protokollen af 3. juni 1999.

Konventionen (som @ndret ved Vilnius-protokollen) omfatter felgende:

— ensartede regler om international personbefordring med jernbane (CIV), som er et
omrdde, hvor EF endnu ikke har vedtaget fzlles foranstaltninger, men pataenker at
gore det for at styrke passagerernes rettigheder, sdledes som det er sket inden for
luftfarten

— ensartede regler om international godstransport med jernbane (CIM), som er et
omrdde, hvor EF endnu ikke har vedtaget fzlles foranstaltninger, men pataenker at
gore det med det formal at fremme kvaliteten inden for jernbanegodstransporten

— et reglement for international transport af farligt gods med jernbane (RID), som er et
omrade, hvor EF har indarbejdet resultaterne af forhandlingerne i OTIF 1 EF-retten
(f. direktiv 96/49/EF)
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— ensartede regler om kontrakter om benyttelse af togvogne i international jernbanetrafik
(CUV)

— ensartede regler om kontrakter om benyttelse af infrastrukturen i1 international
jernbanetrafik (CUI). Dette omrade er til dels dekket af direktiv 2001/14/EF, som
indeholder forskrifter vedrerende relationerne mellem infrastrukturforvalteren og
jernbanevirksomhederne, og EF har til hensigt at g& vasentligt lengere, end det er
forudset i CUI

— ensartede regler om validering af tekniske standarder og vedtagelse af ensartede
tekniske forskrifter for jernbanemateriel, der skal anvendes i international trafik
(APTU), og ensartede regler om teknisk godkendelse af jernbanemateriel, der
anvendes 1 international trafik (ATMF). Disse omrdder er nu daekket af direktiv
96/48/EF  (interoperabilitet pd nettet for hejhastighedstog) og 2001/16/EF
(interoperabilitet pa nettet for konventionelle tog) og kan betragtes som varende
omfattet af EF's enekompetence.

Vilnius-protokollen er &ben for ratifikation, men ingen af medlemsstaterne har endnu
ratificeret den.

EF's kompetence pé jernbaneomradet er blevet vasentligt udvidet efter Vilnius-
protokollens undertegnelse, og efter at Radet og Europa-Parlamentet har vedtaget
"jernbaneinfrastrukturpakken" (direktiverne 2001/12/EF, 2001/13/EF og 2001/14/EF) og
direktiv 2001/16/EF om interoperabilitet pa nettet for konventionelle tog. Her har EF nu
enekompetence pd en rekke omréder, navnlig med hensyn til interoperabilitet i
jernbanesystemet.

Medlemsstaterne kan derfor ikke leengere selv ratificere Vilnius-protokollen uafthengigt
af EF-institutionerne, eftersom nogle af protokollens bestemmelser er omfattet af EF's
enekompetence. EF's tiltredelse af denne protokol er derfor en absolut forudsetning for,
at Vilnius-protokollen overhovedet kan ratificeres.

Det er desuden blevet endnu vigtigere, at EF optages i OTIF, fordi mange af de
resterende medlemmer af organisationen kan forventes optaget 1 EF.

Det fremgar af artikel 38 i protokollen fra 1999, at konventionen kan tiltreedes af
regionale organisationer for gkonomisk integration, og det omfatter siledes helt klart EF.
Spergsmélet om EF's tiltreedelse af konventionen og den organisation, der forvalter den,
er saledes serdeles relevant. Det er ogsa navnt 1 Kommissionens meddelelse
KOM(1999) 617, der indeholdt forslaget til direktiv om interoperabilitet pa nettet for
konventionelle tog, som nu er blevet til direktiv 2001/16/EF. Der stod her, at
"Kommissionen agter at undersoge sporgsmalet om EF-medlemskab af centralkontoret
for international jernbanebefordring (OTIF) og forelagge sin holdning i 2001".

Kommissionen anbefaler, at EF tiltreder COTIF og OTIF for at kunne udeve sin
enekompetence 1 jernbanesektoren og for bedre at kunne koordinere medlemsstaternes
holdninger pd de omrader, hvor der er tale om blandet kompetence.
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Forslag nr. 4

Kommissionens henstilling til Raddet om bemyndigelse af Kommissionen til at
forhandle vilkérene for Fellesskabets tiltreedelse af COTIF.

1.5.Gennemforelse af det indre marked for jernbanegodstransport

Forslaget gir ud pé at fremrykke tidsplanen for &bningen af markedet for jernbanegods-
transport af grunde, som er blevet langt mere indlysende, eftersom der med vedtagelsen
af "infrastrukturpakken" kun blev dbnet for markedet for internationale godstjenester og
dermed udsendt et vigtigt signal om dette nye marked under udvikling. I hvidbogen
"Den europziske transportpolitik til 2010 - De svaere valg'", som Kommissionen
vedtog den 12.september 2001°, redegores der for de nuvarende svagheder ved
jernbanesystemet, men ogsa for dets potentiale.

Det skal ses 1 sammenhang med Europa-Parlamentets klare og indtreengende opfordring
til Kommissionen under forligsproceduren med Rédet om at fremsatte forslag om &bning
af godsmarkedet uden begrensninger for at bygge videre pa de foranstaltninger, der
allerede er truffet i flere medlemsstater for at &bne dette marked.

Potentielle operatarer og investorer forstér ikke, hvorfor der fortsat bestir begrensninger,
der forhindrer virksomhederne i at lade togvogne medtage last, hvilket nedvendigvis ma
stille jernbanerne konkurrencemassigt ringere end vejtransporten. Innovative og
interessante ordninger 1 en rakke medlemsstater, hvor bade store og sma nye
jernbaneoperaterer kommer til, skal have lov at fungere uden lovgivningsmassige
begraensninger, der ikke er begrundede i ekonomiske hensyn, for at skabe tillid hos alle
parter, iser kunderne, som forventer, at en sddan abning af markedet vil forbedre
kvaliteten af godstransporten og bringe den i bedre overensstemmelse med deres ensker
og behov.

Det er ogsa vigtigt, at kandidatlandene tager hojde for fjernelsen af disse hindringer for at
kunne fastholde den igangvarende overflytning af godstrafik til jernbanerne, som
allerede nu trues af vejtransporten.

Der er redegjort mere detaljeret for disse argumenter 1 det folgende.

1.3,]. Markedet for godstransport og jernbanegodssektoren i EU

Kwvantitative data viser, at godsaktiviteterne har udviklet sig saerdeles dyngm—is 1 Europa,
samtidig med at jernbanegodstransporten har klaret sig darligt. L-1990%mme voksede
godstransporten i Europa veasentligt hurtigere (med ca. 3% om.aref)-¢fd BNP (ca. 2% om
aret),| hvilket understreger den tatte samme em hgj godsmobilitet og
eﬁ«ﬁ?‘lc’ misk vaekst. I 1999 var tran e 9V3t/2970 mia. tkm eller gennemsnitligt ca.

X tkm pr. person og ag._Det~svarer til en vekst pd 121% siden| 1970.
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Jernbanegodtransporten har ikke veret i stand til at folge med i1 dette transportboom.
Jernbanernes andel af godstransporten faldt fra 21% 1 1970 til 8% 1 1999, og
transportmengderne faldt ogsd i absolutte tal i samme periode (se figuren). Samtidig
ogede vejtransporten sin andel fra 31% til 44%, hvilket er udtryk for dens sterke relative
konkurrenceposition pa markedet.

Faldet i jernbanernes godsmangder gar hand i hind med en indskrenkning af
jernbanenettets lengde i EU med ca. 10% siden 1970. Ogsa antallet af private sidespor og
terminaler 1 Europa er hastigt faldende (5% om aret), og tilbagegangen i EU har konstant
vare storre end gennemsnittet for hele Europa'®. Mange kunder opgiver eksisterende
private sidespor eller undlader at bygge siddanne spor, nar de opferer en ny fabrik, pa
grund af de forholdsvis hgje anlegs- og vedligeholdelsesomkostninger. I mange tilfelde
indeholder lovgivningen om arealanvendelse og fysisk planlegning heller ikke krav om,
at fabrikker skal placeres i nerheden af jernbaneinfrastruktur.

Kommissionen forventer, at godstransportmangden 1 EU vil stige med 38% frem til 2010
med et status quo-scenarie uden nogen specifikke politiske tiltag. Maengden af
vejgodstransport forventes at stige med 50%, medens stigningen for jernbanegods-
transport bliver langt mere beskeden (13%), hvilket betyder, at jernbanerne kun far en
andel pa 7% af det samlede transportmarked. Med forventningerne om et udvidet EU og
yderligere globalisering er det vigtigt at understrege, at den internationale trafik fortsat vil
fa stadigt sterre betydning 1 de kommende é&r.

En sddan udvikling vil helt klart true det europzeiske transportsystems effektivitet, fordi
den medfelgende overbelastning vil blive varre pd grund af alvorlige begrensninger 1
infrastrukturkapaciteten. Desuden er tendensen til udelukkende at benytte vejtransport i
darlig overensstemmelse med malsatningen om beredygtig mobilitet, fordi netop
vejtransporten er den mest miljoskadelige af samtlige transportformer. Som det blev
papeget tydeligt 1 hvidbogen fra 2001, ma de forskellige transportformers bidrag til
godstransporten atbalanceres bedre, end det hidtil har vaeret tilfeeldet. De transportformer,
hvis potentiale ikke udnyttes fuldt ud (navnlig jernbanegodstransporten), ber sattes i
stand til at absorbere en hgjere andel af den fremtidige vaekst i transporten. En
forudsatning herfor er, at jernbanegodstransporten i Europa bliver mere konkurrence-

dygtig.

1.5.2. Abning af indenlandske jernbanegodsmarkeder med mulighed for cabotage for at
tilskynde til oget konkurrence og innovation

Fuldferelsen af et integreret marked for jernbanegodstransport er fortsat en meget vigtig
mélsatning for EF's transportpolitik. Muligheden for at komme ind pd jernbanegods-
markedet forventes at resultere i en mere effektiv og konkurrencedygtig industri, som er
tettere pd kunderne. Det vil tiltrekke ny kapital og nye virksomheder og stimulere
udviklingen af nye tjenester, som lever op til kundernes krav. Det er nedvendigt, hvis den

" Symonds Group, "A study of single wagonload rail traffic", undersegelse udfert for Europa-

Kommissionens Generaldirektorat for Energi og Transport, 2001.
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faldende kurve for jernbanernes andel af transportmarkedet skal kneekkes, og deres
finansielle situation forbedres.

For jernbanetransportens vedkommende forudsatter princippet om fri ret til at levere
tjienesteydelser, at de enkelte jernbanevirksomheder har adgang til jernbanenettet i EU.
Direktiv 91/440/EQF var et forste skridt i denne retning med indremmelse af adgangs-
rettigheder for individuelle jernbanevirksomheder, der udferer international kombineret
transport. Med direktiv 2001/12/EF, der indgik i den ferste "jernbanepakke", blev disse
adgangsrettigheder udvidet til at omfatte alle former for international jernbanegods-
transport, men dog begraenset til et n@rmere specificeret transeuropisk jernbanenet for
godstransport 1 en overgangsperiode frem til 2008. I realiteten udger de adgangs-
rettigheder, der er fastsat i direktiv 2001/12/EF, kulminationen pé en lang debat, der gér
helt tilbage til et forslag fra Kommissionen fra 1995 om liberalisering af savel
international som indenlandsk godstransport samt international personbefordring.
Direktiv 2001/12/EF var det leengste, Rédet ville ga i1 forbindelse med "jernbanepakken"
som helhed, og udgjorde et samlet kompromis pa daverende tidspunkt.

Det er imidlertid fortsat helt nedvendigt at anvende principperne for det indre marked pé
hele jernbanemarkedet. Behovet er sarligt akut i godssektoren, som pa grund af
vedvarende begrensninger for markedsadgangen er hammet af, at der ikke er
tilstreekkeligt effektive incitamenter til at forbedre indsatsen, siledes som der normalt
ville vere 1 en situation med fri konkurrence - eller blot truslen om fri konkurrence.
Protektionisme geor desuden jernbanegodstransporten ude af stand til at konkurrere
effektivt med andre transportformer, iser vejtransporten, som ikke lengere hindres af
territoriale hensyn. Neeste skridt skal derfor vaere at sikre en mere ligelig konkurrence
med vejtransporten, hvor den kunstige sondring mellem international transport, cabotage
og indenlandsk transport reelt er ophert. Kommissionen foreslar derfor, at alle markeder
for sdvel indenlandsk jernbanegodstransport som cabotagetrafik dbnes. Forslaget stottes
yderligere af konklusionerne fra Det Europaiske Rad i Lissabon i juni 2000, ifelge hvilke
liberaliseringen af bl.a. transportsektoren ber fremskyndes. Hertil kommer fortsatte
opfordringer ikke blot fra jernbanegodskunderne, men ogsé fra jernbanevirksomhederne
selv til at indremme fri ret til at levere jernbanegodstjenester.

I flere medlemsstater er det allerede nu muligt for andre jernbanevirksomheder end de
nationale operaterer at fa adgang til nettene for jernbanegodstransport med henblik pa
levering af indenlandske tjenester. Det gelder 1 Ostrig, Italien, Tyskland, Nederlandene,
Sverige og Det Forenede Kongerige i1 henhold til national lovgivning. Erfaringerne med
markedsabningens virkninger for konkurrenceevnen og nytenkningen er generelt
positive. Det er der gode grunde til:

liberaliseringen af adgangen til at levere sével internationale som indenlandske tjenester
er ngdvendig for at give operaterer mulighed for at tilbyde komplette transporttjenester
med fuld logistisk stette

konkurrence om internationale og indenlandske transporttjenester vil give et incitament
til at forbedre tjenesternes kvalitet
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abningen af indenlandske markeder vil gere det lettere for lokalt baserede operaterer, der
driver trafik pé kortere straekninger, at trenge igennem pa markedet, og det vil samtidig
veaere et incitament til at effektivisere feedertjenesterne og dermed gore f.eks. (europaisk)
vognladningstrafik mere rentabel

muligheden for cabotage vil ogséd gere det lettere at oge vognenes udnyttelsesgrad
gennem ferre returkersler med tomme vogne. P& denne méde vil jernbane-
virksomhederne kunne opnd en mere effektiv udnyttelse af vognene.

Kommissionen foreslar derfor, at alle jernbanevirksomheder, der er etableret og har
licenser 1 EU, fir adgang til jernbanenettet til indenlandske og internationale
jernbanegodstransporttjenester med virkning fra det tidspunkt, direktivet implementeres.
Bestemmelsen om begrensning af adgangen for internationale jernbanegodstransport-
tjenester til kun at omfatte det transeuropaiske netvaerk for jernbanegodstransport, som
blev indfert med direktiv 2001/12/EF som en overgangsordning indtil senest 2008,
ophaves.

Forslag nr. 5

Forslag til endring af direktiv 91/440/EQF med henblik pa at give indenlandske
godstransporttjenester adgang til infrastrukturen, sd der opnds fuldsteendig abning af
markedet for jernbanegodstransport.

Liste over de foranstaltninger, der blev bebudet i hvidbogen '"Den europwiske
transportpolitik frem til 2010 — De svaere valg"“, og som foreligger som forslag i
denne "jernbanepakke:

Forslag nr. 1 Forslage
t er
Forslag til EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS DIREKTIV om vedlagt
jernbanesikkerheden i EU
Forslag nr. 2 Forslage
t er
Forslag til EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS DIREKTIV om vedlagt

@ndring af direktiv 96/48/EF og 2001/16/EF

Forslag nr. 3 Forslage
t er
1 KOM(2001) 370.
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om oprettelse af et europisk jernbaneagentur

Forslag til EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS FORORDNING vedlagt

Forslag til EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS DIREKTIV om
@ndring af direktiv 91/440/EQF

Forslag nr. 4 Forslage
Henstilling med henblik pA RADETS AFGORELSE om bemyndigelse L " er
af Kommissionen til at fore forhandlinger om vilkérene for vedlagi
Fellesskabets tiltreedelse af konventionen om internationale jernbane-
befordringer (COTIF) af 9. maj 1980, som @ndret ved Vilnius-
protokollen af 3. juni 1999
Forslag nr. 5 Forslaget er

vedlagt

2. FREMTIDIGE TILTAG FOR AT GORE JERNBANEMARKEDET MERE DYNAMISK, OG
FORBEDRE KVALITETEN

2.1.Forudsztningerne for et opsving for jernbanegodstransporten

Den foregdende analyse af situationen for jernbanegodstransporten, som er mere
detaljeret gennemgaet i bilag 1.1, viser, at der er behov for yderligere tiltag, hvis man vil
opnd et regulert opsving for denne sektor. Spergsmalet om kvalitet er den helt afgerende
faktor for den nye balance mellem transportformerne, man ensker at opnd. De
lovgivningsforanstaltninger, der er foresldet i1 forste del, er absolut nedvendige
forudsaetninger for en udvikling af jernbanegodstransporten. De er imidlertid ikke
tilstrekkelige og ber suppleres med en rakke bédde lovgivningsmaessige og andre
foranstaltninger, som allerede blev bebudet i hvidbogen "Den europzaiske transportpolitik
frem til 2010 — De svzere valg"'?, og som gennemgas neermere i det folgende med henblik
pa at {4 etableret en dialog med alle bererte parter.

2 KOM(2001) 370.

23




2.1.1. Jernbanegodstjenester af haj kvalitet

Ifolge kundeundersegelser'” er en af hovedédrsagerne til kundernes utilfredshed med
jernbanegodstjenesterne den ringe og fortsat faldende servicekvalitet, iser for den
internationale jernbanegodstrafik. Gennemsnitshastigheden for international jernbane-
godstrafik og precisionen og pélideligheden er langt fra tilfredsstillende. De operatorer,
der tilbyder kombineret transport, kan rapportere om en dramatisk forringelse 1 de senere
ar af pracisionen for de tog, der indgdr i kombineret transport (se tabellen), hvilket
indebarer betydelige omkostninger for jernbanevirksomhederne som folge af krav fra
utilfredse kunder, ineffektiv udnyttelse af materiellet og mistet omsetning.

Der er brug for jernbanegodstjenester af haj kvalitet for at gore godstransporten mere
miljovenlig, navnlig i bjergomrdder

Jernbanegodstransport skal 1 hgjere grad end tidligere bidrage til at lette vejtransportens
pres pd miljoet, navnlig i miljefelsomme omrader som bjergegne (f.eks. Alperne og
Pyrenzerne). Oko-pointsystemet for vejtransport gennem de ostrigske alper er et forseg
pa at begrense de miljoskadelige virkninger i dalomraderne i de ostrigske alper.
Ordningen udleber 1 2003, og der ma derfor findes alternative metoder til at sikre
miljobeskyttelsen af bjergomraderne og samtidig imedekomme de trafikale behov, der er
forbundet med et effektivt transportsystem.

EF stotter 1 forvejen i forbindelse med politikken for de transeuropziske net udvikling af
omfattende ny jernbaneinfrastruktur gennem Alperne (Mont-Cenis og Brenner-
tunnellerne). Projekterne er imidlertid bade meget store og meget dyre, og det er
afgerende, at jernbaneoperatererne er 1 stand til at udnytte denne fremtidige infrastruktur
maksimalt for at gore dem rentable. Der er desuden tale om meget langsigtede projekter,
og det er derfor nedvendigt at forbedre den eksisterende infrastruktur (ved at fjerne
flaskehalse pé streekningerne gennem Alperne og tilslutningsforbindelserne hertil) og at
hojne servicekvaliteten pad disse akser for at gere jernbanen mere attraktiv 1 forhold til
vejtransporten.

Bédde Alperne og Pyrenzerne udger en naturlig barriere mellem vigtige ekonomiske
regioner 1 Europa, som oplever en kraftig stigning i trafikken. Kombineret
jernbanetransport gennem Alperne tegner sig for 25% af den samlede trafik; tallet er langt
lavere for Pyrenaerne, nemlig kun ca. 5%. Disse tal viser, at vejtransporten fortsat spiller
en dominerende rolle for denne trafik. Samtidig er det oplagt at benytte kombineret
transport til trafikstrommene gennem disse bjergomrader. Der er overvejende tale om
fjerntransport af ferdigvarer og halvfabrikata. Eftersom der kun findes f4 pas gennem
bjergene, vil trafikken naturligt koncentrere sig pd nogle bestemte streekninger, hvor det
séledes vil vaere oplagt at anvende bloktog og shuttler.

Det er pé tide, at servicekvaliteten pa jernbanerne forbedres, sa denne transportform kan
udnytte sine konkurrencemessige og miljemassige fordele fuldt ud til at overtage en del
af trafikken fra vejene.

B Jf. f.eks. Symonds Group, "A study of single wagonload rail traffic", 2001, s. 95 ff.
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Kvalitetsproblemet er iser akut pd bestemte korridorer sdsom den nord-sydgdende
forbindelse over Alperne mellem Tyskland, Ostrig og Italien, hvor mangelen pa
lokomotiver ofte fordrsager store forsinkelser ved greensen. Jernbanegodstransportens
ringe kvalitet indvirker 1 hej grad pd de ovrige transportsektorer og dermed pa
transportaktiviteternes miljomaessige virkninger i Alperne. Eftersom det normalt er
vejtransporten, der overtager den godstransport, jernbanerne mister, lider Alpelandene,
bl.a. Ostrig, Frankrig og Schweiz i stigende grad under luftforurening og stejgener fra
vejtransporten. Disse lande kraever omgaende og effektive foranstaltninger for at fa
nedbragt antallet af lastbiler, der kerer gennem deres territorium, og overflyttet gods fra
vejtransport til andre og mere miljovenlige transportformer sdsom jernbanerne.

En undersogelse'® bestilt af Den Internationale Forening af Huckepack-selskaber, UIRR,
og samfinansieret af Kommissionen via dennes PACT-program, indeholdt en analyse af
jernbanernes kvalitetsproblem baseret pd kombineret transport pd otte storre europiske
transportkorridorer og omfattende over 18 000 &rlige togbevegelser. Undersogelsen viste
klart, at to tredjedele af pracisionsproblemerne er fordrsaget af fejl og mangler ved
jernbanedriften. Rapporten indeholdt en rakke anbefalinger af strukturmeessig,
institutionel og operationel/proceduremassig karakter. Den vigtigste anbefaling med
hensyn til strukturforanstaltninger drejede sig om at &bne markederne for jernbanegods-
transport for at skabe eget konkurrence. Kommissionen er helt enig i denne konklusion.
Prispolitikken for brugen af transportinfrastruktur, som efter Kommissionens mening ber
vare baseret pd "brugeren betaler"-princippet, kan kun blive virkeligt effektiv, hvis der er
et konkurrencedygtigt alternativ til vejtransporten gennem Alperne. For at leve op til
forventningerne mé der tilvejebringes tilstreekkelig jernbaneinfrastrukturkapacitet, og der
ma investeres 1 det nedvendige rullende materiel, og — vigtigst af alt — kvaliteten af
jernbanetjenesterne mé forbedres meget hurtigt. Mere omfattende brug af huckepack-
tjenester (den rullende landevej) kan vare en hurtig lesning pa transportproblemerne i
Alperne, men det er ikke en strategi, der tilskynder fjerntrafikken til i oget omfang at
anvende jernbanerne. Den vil tvaertimod gore vej-fjerntrafikken mere attraktiv.

Kommissionen foresldr en rakke foranstaltninger for at lese miljgproblemerne i
forbindelse med godstransport og fa overflyttet mere transport til jernbanerne i bjergegne,
navnlig 1 Ostrig, séledes som det blev bebudet i rapporten fra Kommissionen om
vejtransitgods gennem Ostrig (KOM(2000) 862, afsnit 1.6.3):

En europaisk strategi for hejnelse af kvaliteten af jernbanegodstjenester 1 Europa
beskrives mere detaljeret 1 det folgende.

Kommissionen har til hensigt at fremsatte forslag til et rammedirektiv om prissatning for
brugen af transportinfrastruktur, herunder beregning for samtlige transportformer af
omkostningerne ved transportaktiviteters miljomaessige virkninger.

" UIRR, "A Quality Strategy for Combined Transport — The beginning of a transformation", slutrapport,

21. november 2000.
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I forbindelse med politikken for det transeuropaiske transportnet har Kommissionen
besluttet at intensivere stotten til udvikling af jernbaneinfrastruktur péd tvaers af
landegranser i egne, der er preget af naturlige barrierer.

Kommissionen har etableret et omfattende tematisk netvaerk med betegnelsen "Alpnet"
inden for det femte forskningsrammeprogram og vil, nar projektet er gennemfort i
slutningen af 2002, udnytte den indhestede viden i1 fuldt omfang for at tilskynde
yderligere til at benytte jernbanetransport i og igennem bjergegnene.

Marco Polo-programmet, som forventes at vere operationelt 1 2003, vil 1 hgj grad kunne
stotte  hensigtsmassige tiltag pé@ markedet med henblik pd at forbedre
jernbanetransportens kvalitet og ydeevne 1 disse felsomme omréder.

UIRR-togs overholdelse af koreplanen 1999-2001 (i %)

Tog til Tog Tog Tog
tiden / forsink forsink forsink
forsink et med et med et med
et med >0,5h >3h >24h
<0,5h

1999 60 40 17 3

2000 48 52 28 5

2001 42 58 32 7

(forst

e halv

ar)

Kilde: UIRR (2001).

En af hovedarsagerne til den ringe kvalitet er, at den enkelte jernbanevirksomhed ikke er
ansvarlig for en effektiv udferelse af hele den pageldende internationale tjeneste, nar den
er baseret pa den traditionelle samarbejdsform. Forskellige kvalitetsinitiativer fra
jernbanernes side'” har vist, at en stram kvalitetsstyring pa specifikke korridorer kan
forbedre kvaliteten ganske betydeligt. Jernbanevirksomhederne har imidlertid ikke indfert
en sddan kvalitetsstyring for alle internationale tjenester. Det ber vare jernbanernes maél
atter at fa skabt sig et image som verende i stand til at tilbyde palidelig transport af hej
kvalitet for at kunne konkurrere effektivt og vinde en sterre andel af den forventede
fremtidige veekst pd markedet for godstransport.

Kommissionen forventer, at fuldsteendig abning af markederne for jernbanegodstransport
og den deraf folgende skarpede konkurrence vil give jernbanevirksomhederne de
nodvendige incitamenter til at forbedre kvaliteten af deres tjenester. Abningen af

> F.eks. UIC-kvalitetsprojektet SAPPI GmbH i 1999 og forskellige nationale projekter.
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markedet vil dog formentlig forst give markbare resultater pa lidt lengere sigt, fordi der
bliver tale om en gradvis foregelse af konkurrencen. P4 kort sigt md der ivaerksattes
specifikke foranstaltninger for at forbedre servicekvaliteten, sa kunderne igen kan fa tillid
til jernbanegodstransporten. Det system for overvagning af jernbanemarkedet, der er
indfert med direktiv 2001/14/EF, indebarer en ngje overvigning af udviklingen 1 service-
kvaliteten pad de europaxiske markeder for jernbanegods pa grundlag af en raekke
negleindikatorer.

Kommissionen foreslér tre specifikke foranstaltninger med sigte pa kvalitetsproblemet.

)

iii)

Kommissionen har til hensigt at foresld en @ndring af direktiv 2001/14/EF for at
give godkendte anseggere, som ikke er jernbanevirksomheder, mulighed for at
ansege om kanaler. En godkendt anseger inden for jernbanegodstransport kunne
f.eks. vere en spediter med interesse 1 at benytte jernbanen til at transportere
storre godsmaengder nogenlunde regelmassigt. Hvis spediteren ikke kan fa et
tilbud fra en jernbanevirksomhed p& markedet, som imedekommer hans behov,
kan han eventuelt ansege om en kanal. Det vil give ham mulighed for selv at
udforme og organisere en tjeneste, hvortil han kan 4 leveret traekkraften 1 henhold
til en specifik kontrakt med en jernbanevirksomhed. Muligheden for at operere
med godkendte ansggere inden for de lovfastede regler indeberer en vasentlig
styrkelse af godstransportkundernes position i forhold til jernbanevirksomhederne
og vil séledes bidrage til at forbedre servicekvaliteten.

Kommissionen forventer, at den europ@iske jernbaneindustri selv iverksatter en
rekke frivillige foranstaltninger for at give egede incitamenter til at forbedre
servicekvaliteten. Navnlig ber de europaiske jernbanevirksomheder satse pa
systematisk at indarbejde servicekvalitetsforpligtelser 1 deres kontrakter med
kunderne pa en retferdig og ikke-diskriminatorisk made. P4 grundlag af en
gensidig aftale mellem jernbanevirksomheder og kunder kan sédanne
kvalitetskriterier f.eks. (for jernbanevirksomhederne) omfatte regelmessig og
palidelig drift, ankomst- og afgangstidspunkter 1 overensstemmelse med
markedets behov, pracision, klar og let forstdelig fakturering osv. og (for
kunderne) bl.a. levering af vogne og gods i god tid pd overtagelsesstedet.
Praestationsaftaler mellem jernbanevirksomheder, der samarbejder, kan vare et
effektivt incitament til at sikre en hej kvalitet og give de deltagende parter
ansvaret for de risici, de selv kan kontrollere. Desuden ber europaziske
jernbanevirksomheder gere en frivillig indsats for at forbedre deres
driftsprocedurer, navnlig i relation til internationale tjenester, og det ber ske i et
samarbejde med kunderne.

Kommissionen har desuden til hensigt at fremsatte forslag til en forordning, der
skal indeholde bestemmelser om kompensation i tilfeelde af manglende opfyldelse
af kontraktmaessige servicekrav. Denne retsakt skal indeholde effektive
incitamenter for begge parter, dvs. bade jernbanevirksomheder og kunder, til at
sikre en hej servicekvalitet. De enkelte tiltag vil blive fastlagt pd grundlag af
feelles principper. Det kan vare eokonomiske incitamenter 1 form af en
kompensationsordning eller en prastationsordning med praemiering og bader og
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med en hensigtsmessig fordeling af risici og fordele, s& man undgér at preemiere
en indsats, som blot svarer til det 1 kontrakten fastsatte. Incitamenterne ber gelde
for hele produktet og ikke kun for dele af det, og de ber omfatte alle risici, som
ligger inden for henholdsvis jernbanevirksomhedernes og kundernes kontrol.

Indholdet af en fremtidig europaisk strategi for hejnelse af servicekvaliteten inden for
jernbanegodstransport behandles mere detaljeret 1 bilag 1.2.

2.1.2. Lettere markedsadgang for europceisk deekkende jernbanegodstjenester

Tidligere erfaringer med jernbanevirksomheders forseg pé at komme ind pa markedet for
jernbanegodstransport enten pa nationalt eller internationalt plan viser, at nye
markedsakterer, herunder eksisterende virksomheder, der forseger at komme ind pd
markeder uden for deres hjemland, steader pa en lang raekke forskellige hindringer. Isaer
helt nye akterer mé bruge ganske megen tid og mange ressourcer pa at overvinde sddanne
hindringer, for de kan begynde at tilbyde transporttjenester. Her er et typisk eksempel:
Alle jernbanevirksomheder skal bruge treekkraft til deres vogne, men nye akterer har
problemer med at skaffe den nedvendige treekkraft, fordi der kun findes nogle fa og
meget begransede markeder for brugte lokomotiver eller leasing af lokomotiver. Hvis de
kan fremskaffe et lokomotiv, kan lokomotivfereren ikke rutinemassigt krydse
landegrenser, fordi de nationale regler vedrerende deres uddannelse og eksamenskrav er
forskellige. Lokomotivet skal vare udstyret med et automatisk driftssikringssystem
(ATP) for at opné sikkerhedscertifikatet. ATP-systemer varierer imidlertid ofte fra land
til land, og det er vanskeligt for iseer mindre jernbanevirksomheder at kebe og installere
et sadant system 1 deres lokomotiver, fordi der ikke findes markeder for brugte systemer.
Desuden opererer monopolistiske leveranderer med meget hoje priser og meget lang
leveringstid.

Nér forst jernbanevirksomheden er operationel og har féet tildelt en kanal, skal den ogsa
have adgang til servicefaciliteter for bl.a. at fa kerestrom, dieselbrendstof, adgang til
stationer og rangertjenester samt til vedligeholdelses- og reparationstjenester. Der er
hyppigt risiko for, at den uafthangige jernbanevirksomhed ikke far adgang til den
pageldende tjeneste til en konkurrencedygtig pris eller 1 hvert fald ikke pd samme vilkar
som den nationale jernbanevirksomhed.

Et andet problem for jernbanevirksomheder, der ensker at udfere internationale transport-
tjenester, kan vare toldtransitprocedurerne. Nationale jernbanevirksomheder har kunnet
benytte sig af en sarlig, forenklet transitprocedure. Denne procedure giver bl.a. mulighed
for fritagelse for garantistillelse og transitrelaterede greenseformaliteter, hvilket gor det
vasentligt lettere at levere internationale transporttjenester. Betingelserne for at kunne
blive omfattet af den forenklede procedure (f.eks. krav om, at godset transporteres af
forskellige jernbanevirksomheder i de forskellige lande, krav om specificering af
omkostningerne for hvert land, transportoperationen gar ind i1, og krav om, at jernbane-
virksomheden 1 hvert land skal have et centralt regnskabskontor, hvor toldvesenet kan
inspicere alle papirer og dokumenter) kan ikke opfyldes — eller 1 bedste fald kun pa
urimelige ekonomiske vilkar — af uvathangige jernbanevirksomheder eller til transport-
operationer pa de normale vilkar for dben adgang til markedet. Disse betingelser er

28



saledes en hindring for udviklingen af dbne europaiske markeder for jernbanegods-
transport og hemmer dermed konkurrencen.

Kommissionen har for at reducere hindringerne for markedsadgangen foresldet tre
konkrete foranstaltninger:

1) Hurtig og samordnet implementering af ERTMS-systemet (European Rail
Transport Management System) kan bidrage til at lese problemet med forskellige
nationale ATP-systemer. Trafikstyrings- og kontrolsystemet ERTMS vil kunne opfylde
samme funktioner som de nationale ATP-systemer. En samordnet implementering vil
ogsa indebaere en fordel i form af lavere omkostninger ved efterfolgende at skulle sikre
kompatibiliteten med eksisterende nationale trafikstyrings- og kontrolsystemer.
Kommissionen vil derfor i samarbejde med Udvalget for Interoperabilitet arbejde for
sammenha@ngende nationale planer for indferelsen af ERTMS pa nettene for
konventionelle tog.

i1) Det er Kommissionens opfattelse, at ikke-diskriminatorisk adgang til
servicefaciliteter er en afgerende forudsatning for eget konkurrence pa
jernbanegodsmarkederne. Her kommer de regeludstedende organer til at spille en
afgerende rolle, og derfor har Kommissionen til hensigt at fremsatte forslag til @ndring
af direktiv 2001/14/EF for at give disse organer oget kompetence med hensyn til at sikre
ikke-diskriminatorisk adgang til tjenester og servicefaciliteter.

1) Kommissionen vil 1 2002 fremsette forslag til ensartede betingelser for
jernbanevirksomheders muligheder for at blive omfattet af forenklingerne af EF's
toldtransitprocedurer pd en gennemsigtig og ikke-diskriminatorisk mide under beherig
hensyntagen til liberaliseringen af jernbanegodstransporten i Europa. Det vil ogsa gere
togtransittrafikken gennem bl.a. Schweiz mere konkurrencedygtig.

Spergsmalet om adgangshindringer, og hvordan de overvindes, er behandlet mere
detaljeret 1 bilag 1.3.

2.1.3. Udvikling af infrastruktur til effektive europceiske jernbanegodstjenester

Ineffektiv udnyttelse, manglende interoperabilitet, lav prioritering af godstrafikken ved
tildelingen af kanaler samt tekniske og fysiske mangler og svagheder er de storste
hindringer for udviklingen af jernbanegodstransporten i Europa. Kommissionen vil
arbejde for en hurtig implementering af specifikationerne for interoperabilitet og vil i den
forbindelse etablere en sammenhang med okonomisk stette fra EF til transeuropaiske
jernbaneinfrastrukturprojekter, idet opfyldelse af interoperabilitetskrav skal veare en
forudsetning for at opnd stette. Jernbaneinfrastrukturforvaltere er nedt til at samarbejde
internationalt for at sikre bedre udnyttelse af den eksisterende infrastruktur. Det kan bl.a.
opnds gennem en bedre harmonisering af (langsomme og hurtige) trafikstremme ved
tildelingen af internationale og nationale kanaler pd jernbanenettene, samtidig med at der
leegges den fornedne vaegt pa international godstransport. Der ber arbejdes videre med
planerne om et serligt europaisk jernbanenet til godstjenester af hej kvalitet for at
optimere nettet. | planen indgar brug af eksisterende infrastruktur, men med forseg pd i
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videst muligt omfang at adskille de forskellige typer trafik, navnlig pd grundlag af
hastighed, og opprioritere godstrafikken pa visse vigtige akser. Hvis afgerende
kvalitetsparametre sasom toglengde, lasteprofil og akseltryk kan harmoniseres i
opadgidende retning 1 forbindelse med interoperabilitetsprocessen, vil ekonomien 1
godstjenesterne kunne forbedres ganske betydeligt, og det samme gelder ydeevnen.

Europ@iseringen af jernbanegodstjenester gor det 1 stigende grad nedvendigt for
konkurrencedygtige jernbanevirksomheder og infrastrukturforvaltere at operere med
hojtydende dataudvekslings- og informationssystemer (f.eks. til forvaltning af materiellet,
udarbejdelse af kereplaner, "tracking og tracing", kunderelationer osv.). Selv om der
findes nationale informationssystemer, opstar der problemer, nér det drejer sig om
international trafik. De protokoller, der definerer dataformatet og nettets grenseflader, er
normalt ikke kompatible. Hvad angar de tekniske aspekter af interoperable
informationssystemer, har Kommissionen givet AEIF mandat til hurtigt at udarbejde
tekniske specifikationer for et europaisk system for udveksling af jernbanedata i
forbindelse med gennemforelsen af interoperabilitet 1 systemerne for konventionelle tog.
Hvad angér det operationelle aspekt, opfordrer Kommissionen erhvervssektoren (f.eks.
jernbanevirksomheder, logistikintegratorer og spediterer) til selv at tage initiativ til at
etablere en kommercielt forvaltet dataudvekslingsplatform, nar forst de tekniske
specifikationer for godstelematikapplikationer foreligger. Jernbaneindustrien vil i
forbindelse med det kommende Marco Polo-program kunne ansgge om EF-stotte til et
sadant projekt, der kan bidrage til at overflytte transport til jernbanerne.

Bilag 1.4 indeholder flere enkeltheder om de planlagte foranstaltninger til forbedring af
infrastrukturen til europaisk jernbanegodstransport.

2.1.4. Mere miljovenlig jernbanegodstransport, der kan bidrage til beeredygtig mobilitet

Toget er en forholdsvis miljevenlig transportform. Jernbanegodstransporten er dog
nedsaget til at opnd forbedringer med hensyn til stgjemissioner og emissioner fra
diesellokomotiver, hvis den ikke skal sakke agterud i forhold til andre transportformer,
navnlig vejtransporten, der 1 de senere ar har gjort betydelige fremskridt med hensyn til
miljeforbedringer. Stgjende godsvogne, som holder indbyggerne i byerne vagne, nér de
larmer gennem byen om natten, og osende diesellokomotiver er vasentlige kritikpunkter
fra den europaiske befolkning, som bliver stadigt mere miljebevidst.

Kommissionen har 1 sinde at gore noget ved stgjproblemet for nyt rullende godsmateriel
gennem ambitigse stgjgreenseverdier, som skal fastsattes i forbindelse med inter-
operabilitetsprocessen. Kommissionen vil i forbindelse med bestrebelserne pd at fa
indfort sddanne graenseverdier ogsd tage hensyn til omkostningseffektiviteten. For at
udnytte mulighederne for at reducere atmosfariske emissioner fra diesellokomotiver vil
Kommissionen foresld, at direktiv 97/68/EF om emissioner fra interne forbraendings-
motorer @ndres, sd det kommer kommer til at omfatte (lette) diesellokomotiver og
omkostningseffektive, men ambitiose graensevardier for emissionerne. Emissioner fra
tunge diesellokomotiver skal reduceres gennem gransevaerdier i forbindelse med
interoperabilitetsprocessen for konventionelle tog. Medlemsstaterne opfordres til at
kombinere indferelsen af grensevardier, der fastsetter et minimumsniveau for
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reduktionen af emissioner, med et okonomisk instrument i1 form af f.eks. en
emissionsbaseret infrastrukturafgift for 1 givet fald at opnd endnu sterre reduktion.

Det er dog afgerende for en effektiv politik for bekaempelse af stojen fra
jernbanegodstrafikken, at der ogsd geres noget ved det eksisterende materiel, eftersom
investeringscyklusserne for rullende jernbanemateriel er sardeles lange. Kommissionen
vil ga 1 dialog med jernbaneindustrien om vurderingen af omkostningseffektive
muligheder, herunder frivillige foranstaltninger fra sektoren selv for at nedbringe stejen
fra rullende materiel (f.eks. gennem modernisering af @ldre materiel med mindre stgjende
moderne bremseklodser) og reduktion af de atmosferiske emissioner fra diesel-
lokomotiver (f.eks. gennem modernisering af materiellet eller luftrensesystemer).

De miljemessige foranstaltninger 1 relation til europaisk jernbanegodstransport er
behandlet mere detaljeret i bilag 1.5.

2.2.Satsning pa international personbefordring af hej kvalitet

En aktiv indsats for at forbedre kvaliteten af personbefordringen vil vere et af de bedste
midler til at 4 overflyttet trafik fra biler og fly til tog og dermed bidrage til opfyldelsen af
den falles transportpolitiks og hvidbogens malsatninger. Skal det lykkes, kraever det en
samlet analyse og forstéelse af de problemer, der gor sig geldende i forbindelse med
personbefordringen, og udvikling og implementering af foranstaltninger med direkte sigte
pa at lese dem. Problemstillingen er ikke ny for Kommissionen. Rent faktisk har
Kommissionen modtaget og modtager fortsat mange klager og henvendelser fra
individuelle borgere og interessegrupper om at gere noget ved problemerne i denne
sektor og udarbejde forslag med henblik pa at forbedre de nuvarende serviceniveauer.
Klagerne og forslagene varierer, men drejer sig dog primart om overholdelse af
kereplaner, information om billetpriser, kereplaner og forsinkelser og adgangsforholdene
i tog for gangbesvarede personer eller rejsende, der ensker at medtage deres cykel i
toget. Sunde og sikre rejseforhold samt sikkerheden i tog og pa stationer navnes hyppigt i
klagerne til Kommissionen. Forskellige brugerorganisationer navner ogsa procedurerne
for behandling af klager over utilstrekkelige serviceniveauer eller urimelige kontrakter
samt manglende inddragelse af brugerne i konsultationsprocedurer omkring kereplaner
og oprettelse eller nedleggelse af tjenester eller hele linjer.

Det har foranlediget Kommissionen til at overveje to forskellige former for tiltag for at
forbedre forholdene: dels indferelse af reguleret konkurrence for bade indenlandsk og
international personbefordring, dels en styrkelse af passagerernes rettigheder. Bilag 2 i
den foreliggende meddelelse indeholder en mere detaljeret redegerelse for den aktuelle
situation i relation til international personbefordring, geeldende EF-lovgivning p4 omradet
samt Kommissionens nye forslag. Redegerelsen for den aktuelle situation er 1 vidt
omfang baseret pad en undersogelse foretaget af OGM-konsulenter samt en hering af
bruger- og passagerorganisationer, som Kommissionen arrangerede 1 Bruxelles den
15. oktober 2001.
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2.2.1. Forslag om gradvis dbning af markedet

Forst og fremmest giver den ga®ldende lovgivning allerede nu internationale
sammenslutninger af jernbanevirksomheder adgangsret til infrastrukturen. Direktiv
91/440/EQF omhandler internationale sammenslutninger, der udferer international
personbefordring med jernbane. Ifelge direktiv 95/18/EF kan en jernbanevirksomhed
ansgge om licens 1 en medlemsstat og danne en sammenslutning med en anden
jernbanevirksomhed med licens eller endog en affilieret jernbanevirksomhed.

Dernest viser erfaringerne i medlemsstaterne, at reguleret konkurrence affeder mere
effektive og attraktive persontrafiktjenester. Sverige og Det Forenede Kongerige, som er
de to lande, der har vearet de forste til at gere brug af reguleret konkurrence, er ogsé de to
lande, hvor jernbanernes persontrafik er vokset hurtigst siden midten af 1990'erne. Andre
medlemsstater, som har indfert reguleret konkurrence 1 mindre maélestok for
regionaltrafik - bl.a. Tyskland, Portugal og Nederlandene - melder ligeledes om gode
resultater.

Det er grunden til, at Kommissionen i 2000 vedtog et forslag til forordning om offentlig
trafikbetjening inden for personbefordring'®. Forslaget indeholder bestemmelse om, at
okonomisk kompensation for eller enerettigheder til at varetage personbefordring med
jernbane som hovedregel kun ber indremmes péd grundlag af reguleret konkurrence.
Forslaget er nu til behandling i Radet og Europa-Parlamentet. Det vil ikke blot resultere 1
en bedre trafikbetjening, men vil i hgj grad ogsd mindske risikoen for, at operaterernes
eksisterende tilskud og enerettigheder anfagtes og omstedes med henvisning til EF-
konkurrencereglerne.

Forordningsforslaget galder for sével international som indenlandsk personbefordring.
En OGM-undersogelse af udviklingen pd markederne for international personbefordring
med jernbane'’ viste imidlertid, at det er en udbredt opfattelse, at den internationale
togtrafik hverken modtager skonomisk kompensation eller er beskyttet af enerettigheder.
Denne vurdering ma undersgges igen, nar forordningsforslaget er vedtaget.

I denne situation er det relevant at overveje, hvilke muligheder der er for at gennemfore
en fornuftig dbning af markedet for international personbefordring med jernbane.

Den grundige vurdering i OGM-undersggelsen af strukturen i og sterrelsen af markedet
for international personbefordring ger det berettiget at opdele markedet i fem segmenter
med hver deres sartre&k og brugergrupper. Det forste segment bestar af regionale
grenseoverskridende tjenester pa streekninger pé hejst 80-90 km, som benyttes af folk,
der skal til og fra arbejde, og turister. Disse tjenester betjener primart personer, der bor i

' KOM(2000)0007: Forslag til Europa-Parlamentets og Rédets forordning om medlemsstaternes handtering

af krav vedrerende offentlig trafikbetjening og indgéelse af kontrakter om offentlig trafikbetjening
inden for personbefordring med jernbane og ad vej og indre vandveje (forelagt af Kommissionen)
(EFT C 365E af 19.12.2000, s. 169).

OGM-undersagelse af udviklingen pa markederne for (international) personbefordring med jernbane
og politikken herfor. Forventes offentliggjort i 2002.
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et grenseomride i én medlemsstat, og som har deres arbejde i en anden medlemsstat.
Intercity-fjerntrafikken udger det naste segment. Disse tjenester er tilligemed den
internationale trafik med hgjhastighedstog de mest velkendte og betjener primaert
markederne for turist- og forretningsrejsende. Det segment, der bestar af trafikken med
hgjhastighedstog, opstod ferst, da der blev anlagt saerlige hegjhastighedslinjer. Det er et
segment, som har haft stor succes med at tiltreekke trafik fra andre transportformer. Det
bedste eksempel er den dramatiske @ndring fra fly- og biltrafik til togtrafik pa
forbindelsen mellem Bruxelles og Paris. Et fjerde segment bestér af sakaldt "regelmaessig
nichetrafik": nattog og biltog, som har stor betydning pd markedet for turist- og
ferierejser. Endelig skal navnes markedet for lejlighedsvise tjenester, som bestar af
sesonbestemt trafik til vintersportsomréder eller badesteder.

Ud over de muligheder for en dbning af markedet, der ligger i det eksisterende direktiv
91/440/EQF og forordningen om offentlig trafikbetjening, vil ogsé andre foranstaltninger
til forbedring af jernbanernes persontrafik fa sterre virkning, nar forst de
reguleringsstrukturer, der er fastsat i "infrastrukturdirektiverne"'®, er implementeret. Det
kan gores 1 tre etaper:

Forste trin vil vaere fuld dbning af markedet for "regelmassig nichetrafik", primart nattog
og biltog, med mulighed for cabotagetrafik, samt lejlighedsvise tjenester. Nattoget
mellem Paris og Wien benyttes f.eks. af mange indenlandske rejsende, uden hvem denne
tjeneste ikke kunne drives pa et rentabelt grundlag. Dette markedssegment er meget
begranset: under 20% af alle internationale passagertjenester er nattog, og mange af dem
medtager ikke indenlandske rejsende. Private operatorer, som lejer personale og materiel
til en tjeneste fra den etablerede nationale jernbanevirksomhed, driver allerede nu
lejlighedsvise transporttjenester.

Neste trin 1 en yderligere abning af markedet er fuld &bning for alle internationale
tienester, herunder fjerntrafik og hejhastighedstrafik, men uden mulighed for
cabotagetrafik. Hojhastighedsforbindelserne mellem Bruxelles, Paris og London er et
godt eksempel pa dette segment: andelen af indenlandske rejsende pa disse tjenester er
meget begranset.

Sidste trin 1 markedsébningsprocesen kunne vere fuld &bning af markedet for alle
internationale tjenester med mulighed for cabogagetrafik, i hvert fald i de tilfeelde, hvor
det ikke ville underminere virkninger af eksisterende enerettigheder 1 henhold til den
regulerede konkurrence, der skal indferes med forordningen om offentlig trafikbetjening.

Spergsmalet om nye operaterers adgang pd rimelige vilkar til rullende materiel ber
ligeledes tages op i forbindelse med yderligere foranstaltninger, der kan overvejes for at
sikre fair markedsadgang. Kommissionen vil undersege alle disse problemstillinger
narmere for at kunne fremsette de fornedne forslag.

' Direktiverne 2001/12/EF, 2001/13/EF og 2001/14/EF af 26. februar 2001, EFT L 75 af 15.3.2001.
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2.2.2. Styrkelse af passagerernes rettigheder

Som bebudet 1 hvidbogen har Kommissionen til hensigt 1 2003 at fremsatte forslag til en
forordning om passagerernes rettigheder, som skal indeholde bestemmelser om rimelige
og gennemskuelige kontraktvilkar, hering af forbrugerne, behandling af klager og
udenretslig bileeggelse af tvister samt kompensation og bistand i tilfeelde af forsinkelser,
aflysninger, problemer med efterfolgende forbindelser og fejl 1 pladsreservationer.
Forordningen vil ogsa komme til at omfatte bedre adgang til elektronisk information om
takster, billetter, kereplaner og tjenester.

Kommissionen vil ogsa se narmere pa forbindelserne mellem indenlandsk og
international togtrafik for at vurdere, om — og i givet fald i hvilket omfang — der i praksis
kan sondres mellem forbrugernes rettigheder i henholdsvis international og indenlandsk
trafik. Ogsd virkningerne af den foresldede forordning om forbrugerrettigheder i
kandidatlandene vil blive undersogt.

Endelig vil Kommissionen vurdere behovet for lovgivning om transportoperaterers pligt
til at tilbyde passagerer minimumsstandarder for integreret trafikbetjening.

Jernbaneindustrien, navnlig jernbanevirksomhederne og producenterne af jernbane-
materiel, vil blive opfordret til at forbedre serviceniveauet gennem bedre elektronisk
information om takster, billetter og kereplaner. De vil ogsa blive opfordret til at forbedre
den internationale personbefordrings kvalitet og sikkerhed samt kvaliteten og sikkerheden
pa stationerne gennem udvikling af sikkert, komfortabelt og let tilgengeligt rullende
materiel til denne trafik.

Jernbaneoperatorerne vil navnlig blive opfordret til at udarbejde et frivilligt charter om
servicekvaliteten dekkende emner som pracision, adgang til elektronisk information,
adgangsforhold for grupper i1 befolkningen med sarlige behov, f.eks. bevagelses-
haemmede personer og personer, der ensker at medtage deres cykel i toget, samt
hensyntagen til ikke-rygere.

Desuden vil Kommissionen arbejde for etablering af en europaisk paraplyorganisation
for de forskellige passager- og brugerorganisationer, som skal forhandle med og heres af
jernbanevirksomhederne og deltage i regelmassige undersegelser af tilfredsheden hos
kunderne.

%k 3k 5k
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Liste over foranstaltninger, der er bebudet i hvidbogen "Den europiske transport-

politik frem til 2010 — De svaere valg""

og prasenteret i denne meddelelses anden

del, "Fremtidige tiltag for at gere jernbanemarkedet mere dynamisk og forbedre

kvaliteten"

Foranstaltning nr. 1

Kommissionen vil fremsette forslag til retsakter og supplerende frivillige
foranstaltninger med henblik pa udvikling af et helt system af incitamenter
til at hgjne kvaliteten.

Foranstaltning nr. 2

Udvidelse af anvendelsesomrédet for begrebet "anseger" 1 direktiv
2001/14/EF for at give flere akterer mulighed for at reservere
infrastrukturkapacitet.

2003/2005

Foranstaltning nr. 3

Andring af direktiv 2001/14/EF med henblik pa at udvide
kompetencen hos de reguleringsmyndigheder, der er omhandlet i
direktivets artikel 30, til at omfatte tjenester, der leveres til
jernbanevirksomhederne, for at sikre ikke-diskriminatorisk adgang til
disse tjenester.

Foranstaltning nr. 4

Udarbejdelse af en plan for indferelse af trafikstyringssystemet
ERTMS i hele Europa.

2002

Foranstaltning nr. 5

Kommissionen vil 1 forbindelse med revisionen af

jernbanetransitprocedurerne fremsatte forslag til ensartede betingelser, der
giver alle jernbanevirksomheder mulighed for at vare omfattet af forenklede
EF-transitprocedurer.

Foranstaltning nr. 6

Kommissionen vil foresla foranstaltninger til nedbringelse af stejemissioner
fra nye godsvogne.

2003/2005

1 KOM(2001) 370.
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Foranstaltning nr. 7

Kommissionen vil foresla foranstaltninger til nedbringelse af emissioner fra
nye diesellokomotiver.

Foranstaltning nr. 8

Kommissionen vil ga i dialog med jernbaneindustrien for at fa gennemfort
frivillige foranstaltninger til nedbringelse af stoj og emissioner fra den
eksisterende vognbestand.

Foranstaltning nr. 9

Kommissionen vil foresld gradvis &bning af markedet for international
personbefordring.

2003/2005

Foranstaltning nr. 10

Kommissionen vil foreslé et aktivt oplysningsarbejde over for offentligheden
om passagerernes nuvarende rettigheder og fremsette forslag til en
forordning, der skal styrke passagerernes rettigheder.

2002
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1. BILAG 1: TILTAG MED HENBLIK PA EN EFFEKTIVISERING AF EUROPZAISK
JERNBANEGODSTRANSPORT

1.1.Udviklingen og problemerne pi markedet for jernbanegodstransport

Fordi markederne er organiseret nationalt, kan jernbanegodstransport karakteriseres som
en meget fragmenteret sektor med i1 mange tilfelde foreldede driftsmetoder og
inkompatibelt materiel og IT-systemer, som — hvis de overhovedet findes — ligeledes 1
vidt omfang er foreldede og inkompatible. I mange tilfelde kan jernbanegodstransporten
ikke leve op til kundernes ensker og krav, men tilbyder tjenester, som sjedent er
konkurrencedygtige, specielt inden for international transport. Jernbanevirksomhederne
er 1 mange tilfelde ikke 1 stand til at fortelle deres kunder, hvor deres forsendelser
befinder sig, og trafikken er forbavsende upalidelig. Jernbanegodstransporten er — pé
trods af nogle fé positive erfaringer — som helhed ikke noget godt eksempel for de ovrige
transportformer. Det er klart, at de samlede tal dakker over forskellige grader af
effektivitet og ydeevne, det vare sig mellem forskellige segmenter pa jernbanemarkedet
eller mellem de forskellige virksomheder, der opererer pa dette marked?’.

Vognladningstrafikken har traditionelt veret kernen 1 jernbanegodstrafikken.
Jernbanernes vognladningstrafik konkurrerer med vejtransporten om markedet for sma til
mellemstore hejverdiforsendelser. Dette segment af godsmarkedet oplever en sarligt
dynamisk vakst, som forventes at fortsette. Jernbanernes vognladningstrafik er
imidlertid af forskellige grunde ikke konkurrencedygtig (bl.a. hgje omkostninger ved iser
togformering og levering ved slutpunktet i produktionskaden, for stor usikkerhed og
forsinkelser, manglende fokusering pa kundernes behov, uhensigtsmaessigt rullende
materiel, manglende informering til kunder om vognenes lokalisering osv.).
Konsekvensen har varet, at denne trafiks relative betydning er faldet ganske veasentligt,
navnlig i lebet af de seneste fire tidr. Selv s& sent som i slutningen af 1980'erne tegnede
vognladningstrafikken 1 EU sig for nasten 45% af al jernbanegodstrafik. I slutningen af
1990'erne var denne andel faldet til ca. 35%.

Nogle jernbanevirksomheder opgiver de kunder, der kun har mindre forsendelser, og
reducerer antallet af sidespor og stationer, som vognladningssystemet betjener, med det
formal at skaere ned pa omkostningerne. En reduktion af trafikmangden og af de
tilknyttede sidespor hos kunder har en negativ indvirkning pa ekonomien i systemet og
dermed péd dets omkostningsmaessige konkurrenceevne. Det star klart, at markeds-
segmentet har brug for, at markedsaktererne udvikler en helt ny europaisk vision, og at
der skabes hensigtsmassige rammebetingelser for en forbedring af systemets effektivitet
og ydeevne pa transportmarkedet.

2 Jf. f.eks. Overvagningsorganet for Transportpolitikker og -strategier i Europa, sag nr. 2 om jernbane-

godstransporten i Europa, oktober 2001.
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Kombineret transport blev af mange jernbaner betragtet som lesningen pa de traditionelle
problemer 1 forbindelse med vognladningstrafikken. Tendensen gik i retning af at oprette
selvsteendige organisationer for kombineret transport inden for jernbanevirksomhederne
(som 1 mange tilfaelde solgte plads pa tog til tredjeparter, der igen optradte som detailled 1
forhold til kunderne). Den nedvendige omladning mellem forskellige transportformer
indebarer imidlertid egede omkostninger, som ikke kan daekkes ved jernbanetrafik pd
kortere strekninger. Desuden er den nyttelast, der kan transporteres i hver enkelt enhed,
mindre end den, der kan transporteres pad moderne togvogne, hvilket gor de kombinerede
transportlesninger mindre egnede til massegodstrafik, is@r ved gods af ringe verdi.
Intermodal transport har haft sterst succes ikke som erstatning for vognladningstrafikken,
men inden for helt ny trafik til og fra havne, baseret pd den fortsatte vaekst i den
oceangaende containertrafik. Denne trafik vokser fortsat kraftigt og lider ikke under
problemet med omladning til vejtrafik, hvis toget kan kere helt frem til havnen.

Transport i hele tog er velegnet til jernbanetrafik, og det har varet i denne sektor af
godsmarkedet, jernbanerne har klaret sig bedst i de seneste tiar, saledes at denne trafik nu
omfatter nasten to tredjedele af hele jernbanegodstrafikken. Disse tjenester har lavere
samlede driftsomkostninger end tilsvarende vognladningstrafik og intermodal trafik og
kan normalt tilbyde en bade hurtigere og mere driftssikker transittrafik. Det er ogsa dette
segment, nye aktorer pa markedet — som hovedregel uathengige jernbanevirksomheder —
normalt forseger at komme ind pa.

Det er klart, at godsmarkedet ikke er homogent. Forskellige sektorer stiller vasens-
forskellige krav med hensyn til f.eks. pris, hastighed, pélidelighed og precision.
Okonomien i forsendelser til det endelige bestemmelsessted krever, at i hvert fald en del
af strekningen 1 langt de fleste tilfelde tilbagelegges med lastbiler. @konomien i
jernbanegodstrafikken tyder pa, at jernbanegodstrafikken burde have relative fordele ved
storre forsendelser over lengere afstande. Niveauet for infrastrukturafgifterne indvirker
imidlertid 1 vidt omfang pd jernbanevirksomhedernes evne til at konkurrere med
vejtransporten. Med lave infrastrukturafgifter baseret pd de samfundsmassige marginal-
omkostninger ligger balancepunktet mellem vej- og jernbanetransport ved en afstand pa
ca. 450 km for en enkelt vognladning i international trafik. Med hgje infrastrukturafgifter,
der daekker de fulde omkostninger, ligger balancepunktet ved ca. 700 km?'.

Sektorens evne til at konkurrere pa de forskellige markedssegmenter vil vaere influeret af
mange faktorer. Effektiv ledelse og viden om omkostningerne og deres drsager samt
foranstaltninger til kontrol med og nedskering af omkostningerne er absolutte
forudsaetninger for konkurrencedygtige jernbanegodstjenester.

I det folgende navnes en raekke faktorer, som er medvirkende til jernbanegodstrafikkens
ringe effektivitet:

! Nelldal/Troche/Wajsman "How the railways should solve Europe’s transportation headaches", Centre

for Research and Education in Railway Engineering, Stockholm 1999.

38



1) Jernbanevirksomhederne har i mange tilfelde ikke foling med kundernes
kvalitetskrav med hensyn til hastighed, palidelighed (f.eks. for at sikre "just-in-
time"-levering) og andre servicekarakteristika sdsom supplerende merverditjenester
(f.eks. emballering, oplagring, distribution, kundeinformation osv.). F.eks. er pracisionen
for tog, der kerer i kombineret transport pa sterre europaiske korridorer, blevet
vasentligt forringet 1 de senere ér. I 1999 ankom kun 60% af alle tog til tiden (dvs. de var
hejst forsinket med 30 minutter)®. I forste halvdel af 2001 faldt den procentvise andel af
tog, der ankom til tiden, yderligere til 42%. Kvalitetsproblemet er sarligt akut pd
bestemte korridorer, sisom den nord-sydgdende forbindelse gennem Alperne mellem
Tyskland, Ostrig og Italien, hvor mangelen pa lokomotiver ofte forarsager store
forsinkelser ved graensen.

i1) Priserne pd de pagaldende tjenester er i mange tilfeelde heller ikke konkurrence-
dygtige og varierer ganske betydeligt fra operater til operater. Undersogelser af konkrete
eksempler inden for transport af petrokemiske produkter, hvor man sammenlignede
priserne mellem nationale jernbanevirksomheder og nye akterer pd markedet, viser, at de
"gamle" nationale jernbanevirksomheders priser kan vare dobbelt sd hgje som dem, der
forlanges af nye virksomheder pd markedet for samme type tjeneste, der kraever de
samme ressourcer™.

iii) Ineffektiv drift og udnyttelse af rullende materiel og infrastruktur er fortsat et
vasentligt handicap for jernbanesektoren. Ifolge resultaterne af et EF-forskningsprojekt™*
kunne der formentlig opnds omkostningsbesparelser (ca. 25% af de samlede
driftsomkostninger eller 15 mia. om &ret), hvis alle akterer opniede lige s& gode resultater
som den bedste. En tredjedel af besparelserne kunne hentes ved driften af tjenesterne og
to tredjedele ved driften af infrastrukturen. Mercer Consultants® har lavet et overslag
over de potentielle besparelser ved en bedre udnyttelse af det rullende materiel og
personalet, herunder muligheder for at oge lastmangden pr. togvogn med 30%, nedbringe
vedligeholdelsesomkostningerne pr. togvogn med 40%, oge lokomotivernes produktivitet
med 25% og togpersonalets produktivitet med 15%. Visse jernbanevirksomheder har
ganske vist gjort en betydelig indsats i de senere &r for at udnytte dette potentiale, men
der er stadigvaek lang vej endnu, for det fulde potentiale er udnyttet.

iv) Der er fortsat kun meget begranset konkurrence pa de nationale og internationale
markeder for jernbanegodstransport. Selv. om den nationale lovgivning tillader
konkurrence i nogle lande, er det kun meget i virksomheder, der rent faktisk konkurrerer
med de nationale jernbanevirksomheder. Deres markedsandel overstiger sjeldent nogle fa
procentpoint. I henhold til geldende europzisk lovgivning kan internationale
sammenslutninger af jernbanevirksomheder og virksomheder, der driver kombineret
transport, udfere internationale tjenester med aben adgang til markedet. Der har kun

22 Brev fra UIRR til kommissar Loyola de Palacio, dateret den 29. august 2001.

» IG&H Management Consultants, "EPCA Rail Benchmarking Study", 30. oktober 2001.

*  Halcrow Fox, "Profitability of Rail Transport and Adaptability of Railways (PRORATA)", 1999.
Projekt finansieret af Europa-Kommissionen under det fjerde rammeprogram for transportforskning.
Reinhardt M./D. Schneiderbauer/M. Kadar, "Levers of Value Creation for Freight Railways, Mercer on
Transport", 1998, bind VI, nr. 2
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vaeret meget fa konkrete eksempler pa saddanne tjenester. Netop fordi konkurrenterne til
de nationale jernbanevirksomheder kun har en meget ringe andel af markedet, giver det
dem ikke noget storre incitament til at skabe fornyelse og ege produktiviteten.

V) Nationale jernbanevirksomheder og infrastrukturforvaltere har — ofte efter krav fra
medlemsstaternes myndigheder — foretaget en prioritering ved fastleggelsen af, hvordan
jernbaneinfrastrukturen skal anvendes. Denne prioritering begunstiger normalt
persontrafikken frem for godstrafikken og varierer fra land til land. Konsekvenserne for
godstrafikken er, at jernbanegodstjenester er langsommere og mindre palidelige med
ringere udnyttelse af kapaciteten. Det giver behov for en debat pé europ@isk plan om,
hvordan de nuvarende prioriteringsregler kan geres mere konsistente og mindre
ugunstige for godstrafikken.

Vi) Infrastrukturafgifter udger en vesentlig andel af jernbanernes samlede
produktionsomkostninger. Denne andel afthenger af graden af infrastrukturens udnyttelse
og den pageldende type trafiktjeneste, men et realistisk bud ligger pd ca. 30%. Grundig
viden om og korrekt beregning af disse omkostninger er afgerende for at sikre, at der
treeffes fornuftige beslutninger om driften af de forskellige tjenester. Det er vigtigt, at det
sker pd en méde, som ikke prismessigt presser marginal traffik vaek fra infrastrukturen.

vii)  Hvis tog skal skifte fra én infrastrukturforvalters net til en andens, eller der skal
udveksles tog mellem to jernbanevirksomheder, eller kontrolmyndighederne (f.eks.
sikkerhed, told) er involveret, vil der sandsynligvis vare behov for -elektronisk
dataudveksling. Disse databehov vil formentlig blive endnu sterre, efterhdnden som flere
jernbanevirksomheder tilbyder togdrift, men under alle omstaendigheder er de nuvarende
papirbaserede systemer til dataoverforsel ikke egnede til at imedekomme behovene i det
21. arhundrede, og de medferer forsinkelser og upalidelige tjenester.

viii))  Kapacitetsproblemer kan vare en trussel mod jernbanegodstransportens
udvikling. Selv med beskedne veakstrater vil der opstéd en situation, hvor der for visse dele
af jernbaneinfrastrukturen ikke leengere kan findes kommercielt attraktiv kapacitet, selv
ikke efter at der er taget skridt til at omlegge trafikken.

ix) Jernbanegodstransportens konkurrenceevne lider i et vist omfang under store
skaevheder 1 de grundleggende vilkér for de forskellige transportformer. Det faktum, at
der mangler et sammenh@ngende og komplet s&t overordnede regler for priss@tningen
for brugen af infrastruktur, og at der er eksterne omkostninger i andre sektorer, typisk
vejgodstransportsektoren, som ikke indregnes i sektorens omkostninger, medferer ogsa
en vis skevvridning af konkurrencen mellem transportformerne. Desuden er det til skade
for jernbanegodstransporten, at arbejdsmiljeregler og sociallovgivning ikke handhaves
tilstreekkeligt ~ konsekvent 1 de  andre  transportsektorer, igen  typisk
vejgodstransportsektoren.
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1.2.Foruroligende forringelse af effektivitet og kvalitet inden for jernbane-
godstransporten

Ifolge kundeundersogelser’® haemmes de europaiske jernbaners konkurrenceevne af flere
forskellige problemer sidsom priser, der ikke er konkurrencedygtige, takster og
billetpriser, der offentliggeres uacceptabelt sent, manglende kundeinformation og i
mange tilfelde manglende oplysninger om, hvor togvogne og gods befinder sig. Den
vigtigste arsag til kundernes utilfredshed med jernbanegodstjenesterne er dog den ringe
servicekvalitet, som fortsat falder, is@r for internationale trafiktjenester. Ifelge Symonds-
gruppens overslag er gennemsnitshastigheden for internationale jernbanegodstjenester pa
de storre nord-syd- og est-vestgiende korridorer typisk ca. 20 km/h i Europa®’.
Godstjenesternes precision og pélidelighed er ogsa langt fra tilfredsstillende.

I 1999 ankom kun 60% af alle tog, der var involveret 1 kombineret transport, til tiden
(dvs. de var hgjst forsinket med 30 minutter). I forste halvar af 2001 faldt den procentvise
andel af tog, der ankom til tiden, yderligere til 42%. Kvalitetsproblemet er sarligt akut pa
bestemte korridorer sdsom den nord-sydgéende forbindelse gennem Alperne mellem
Tyskland, Ostrig og Italien, hvor mangelen pa lokomotiver hyppigt fordrsager store
forsinkelser ved graensen.

Manglende servicekvalitet medferer betydelige omkostninger for jernbanerne. F.eks.
skennes det, at utilfredsstillende drift af jernbanebaserede UIRR-sponsorerede
internationale transportoperationer med kombineret transport kostede i alt 41 mio. EUR 1
1999%% (det omfatter ineffektiv udnyttelse af aktiver, erstatningskrav fra operatorer, der
har benyttet kombineret transport samt mistet omsatning)*’. Det havdes fra visse sider,
at det er acceptabelt, s l&nge kunderne har et valg og f.eks. i stedet kan henvende sig til
et vejgodstransportfirma. Ud fra et bredere politisk perspektiv kan det imidlertid ikke
accepteres, fordi en dominerende jernbanevirksomheds ineffektive drift medferer
yderligere byrder for samfundet.

Det er afgerende for jernbanegodstransportens fremtid, at der ivarksettes et
sammenhangende sat foranstaltninger, sa der 1 forretningsrelationerne mellem jernbane-
virksomheder indbyrdes og mellem disse og andre markedsakterer sdsom kunder og
infrastrukturforvaltere kan indarbejdes incitamenter til at hejne servicekvaliteten.
Kommissionen foresldr derfor en europaisk helhedsstrategi for at sikre servicekvaliteten
inden for jernbanegodstransporten. Denne strategi tager sigte pd bédde jernbane-
virksomheder, infrastrukturforvaltere og jernbanegodskunder.

I henhold til direktiv 2001/14/EF skal der indferes prastationsordninger, der ger
infrastrukturforvaltere og jernbanevirksomheder ansvarlige for kvaliteten af deres
tjenester og bidrager til en effektiv udnyttelse af jernbanenettet. Sddanne incitamenter

26
27
28
29

Jt. f.eks. Symonds Group, "A study of single wagonload rail traffic", 2001, s. 95 ff

Symonds Group, "A study of single wagonload rail traffic", 2001, s. 43

Belabet svarer til ca. 6% af de samlede internationale UIRR-indtaegter pa ca. 650 mio. EUR.
UIRR/Booz Allen & Hamilton, "A Quality Strategy for Combined Transport — The beginning of a
transformation", slutrapport af 21. november 2000, s. 40.
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skal udvides til at omfatte alle akterer, der tilbyder internationale jernbanegods-
transporttjenester. Hvis der ikke er den fornedne konkurrence, vil en sddan obligatorisk
ordning baseret pé en retsakt give incitamenter til at forbedre kvaliteten af de europeiske
jernbanegodsoperationer. Nogle jernbanevirksomheder har allerede indvilget 1 at
undertegne prastationskontrakter med deres kunder til nationale tjenester™’. Det gaelder
dog endnu ikke i alle lande. Der er kun indgdet meget fa prestationskontrakter om
internationale godstjenester.

Kommissionen kunne som et alternativ indfere regler om kompensation og gennem EF-
lovgivning fastsette vilkdrene og niveauet for kompensation for manglende overholdelse
af serviceforpligtelser.

Kommissionen har til hensigt at fremsatte forslag til lovgivning og supplerende frivillige
foranstaltninger for at fa indfert et omfattende system, der kan tilskynde til at hejne
kvaliteten.

Denne europ@iske strategi for hgjnelse af servicekvaliteten inden for jernbanegods-
transporten omfatter fem elementer:

1) Overvagning af jernbanetjenesternes kvalitet

Via planen for overvagning af jernbanemarkedet skal der fores tilsyn med
implementeringen af denne europaiske strategi for forbedring af kvaliteten af jernbane-
godstransporttjenesterne pa grundlag af relevante indikatorer, der skal indsamles i1
henhold til planen. Hvis denne fremgangsmade viser sig ikke at veere hensigtsmaessig, vil
Kommissionen lovgive om fastsattelse af indikatorer for jernbanegodstjenester.

2) Frivillige kontraktbaserede forpligtelser i relation til kvalitet

De europziske jernbanevirksomheder skal forpligte sig til systematisk at indfeje
servicekvalitetsforpligtelser 1 deres kontrakter med kunder pa en retferdig og ikke-
diskriminatorisk made. P4 grundlag af en gensidig aftale mellem jernbanevirksomheder
og kunder skal disse kontraktbaserede kvalitetskriterier som et mindstemal omfatte
folgende:

For jernbanevirksomheder:

en klart defineret plan for afgangs- og ankomsttider (obligatorisk)
overholdelse af afgangs- og ankomsttider (obligatorisk)
et klart ansvar over for kunderne for hele transportkaden (obligatorisk)

sikker og skadefri transport (obligatorisk)

" Primert for operationer baseret pd kombineret transport, men ogsa for visse storkunder.
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formidling af relevant information i god tid til kunden (obligatorisk)
regelmaessig og palidelig trafikbetjening (obligatorisk)

transporttider, der imedekommer markedets behov (valgfrit)

ankomst- og afgangstider, der imgdekommer markedets behov (valgfrit)
overskuelig fakturering (valgfrit)

hensigtsmaessigt og rengjort rullende materiel samt tilvejebringelse af rullende materiel 1
god tid (valgfrit).

For kunder:
levering af vogne og gods i god tid pd overtagelsesstedet (obligatorisk)
udlevering i god tid af de fornedne dokumenter, korrekt udfyldt (obligatorisk)

omgdende underretning af jernbanevirksomhederne om eventuelle forsinkelser eller
@ndringer (valgfrit)

aflevering af gods i den form og emballage, som er aftalt mellem parterne (valgfrit).
3) Retligt bindende incitamenter til at sikre en hej servicekvalitet

De kontraktbaserede forpligtelser skal suppleres med retligt bindende incitamenter fra
begge parter til at sikre et heajt servicekvalitetsniveau. Sddanne incitamenter ber udformes
1 henhold til felles principper. Det kan vare finansielle incitamenter i form af en
kompensationsordning eller prastationsordning med premiering og beder og med en
hensigtsmessig fordeling af risici og fordele, s& man undgar at preemiere en indsats, som
blot svarer til det 1 kontrakten fastsatte. Incitamenterne ber gelde for hele produktet og
ikke kun for dele af det, og de ber omfatte alle risici, som ligger inden for henholdsvis
jernbanevirksomhedernes og kundernes kontrol. En bonus-/bedeordning skal udformes,
sa den er forenelig med den prastationsordning mellem jernbanevirksomheder og
infrastrukturforvaltere, der skal indferes i henhold til direktiv 2001/14/EF for at fordele
risici og ansvar ligeligt.

4) Frivillige prastationsordninger mellem samarbejdende jernbanevirksomheder

De europaiske jernbanevirksomheder ber forpligte sig til at indfere praestationsordninger
indbyrdes, hvis de samarbejder om levering af en international jernbanegodstransport-
tjeneste. Systemet skal give effektive incitamenter til at sikre heje kvalitetsniveauer og
gore alle aktorer ansvarlige for de risici, de selv har kontrol over. Denne ordning skal
udformes, sé den er forenelig med den prestationsordning mellem jernbanevirksomheder
og infrastrukturforvaltere, der skal indferes i henhold til direktiv 2001/14/EF for at
fordele risici og ansvar ligeligt.
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5) Forbedring af jernbanevirksomhedernes driftsprocedurer

De europaiske jernbanevirksomheder ber sammen med deres kunder geore en falles
frivillig indsats for at forbedre deres driftsprocedurer for nationale og internationale
tienester. Denne indsats ber veare centreret omkring felgende kommercielle og
driftsmessige mélsatninger:

forbedrede procedurer for planlegningen mellem jernbanevirksomhederne og deres
kunder, f.eks. med anvendelse af felles skabeloner for anmodning om tjenester og faelles
trinvise planlaegningsprocedurer

felles klare reservationsregler og procedurer for fastleggelse af tidsmélingsnormer,
overbooking og forsinket accept

felles planlegning af alternative ruter, hvis hovedruterne er lukkede pa grund af
vedligeholdelsesarbejde

udpegelse af en ledende jernbanevirksomhed som ansvarlig for hver enkelt tjeneste, der
leveres 1 forbindelse med samarbejdet, sa der sikres en klar og ansvarlig grenseflade til
kunderne.

Styrkelse af jernbanegodskundernes stilling ved at give godkendte ansogere mulighed
for at ansoge om togkanaler

En godkendt anseger inden for jernbanegodstransport kunne f.eks. vare et
speditionsfirma med interesse i at benytte jernbanen til transport af sterre og forholdsvis
regelmassige godsmengder. Til dette formdl kan spediteren f.eks. valge at indgd en
kontrakt med en jernbanegodsoperater, men hvis han ikke kan finde et tilbud pa
markedet, der opfylder hans behov, skal han selv kunne ansgge om en togkanal og
begynde at udforme og organisere en godstjeneste og indgéd kontrakt med en
jernbanevirksomhed om at levere traekkraft.

En sddan ordning med godkendte ansegere vil indebzre, at kunderne féir storre
indflydelse pa, hvordan de "traditionelle" jernbanevirksomheder definerer
transporttjenester 1 forhold til godskunderne. Muligheden for, at et speditionsfirma kan
foreleegge sine behov bade for infrastrukturforvalteren og for en eller flere potentielle
jernbanevirksomheder, er ogsé vigtig for at skabe innovation og serviceudvikling. Ved at
tillade godkendte ansegere at operere inden for jernbanegodssektoren fir kunderne ogsé
mulighed for at agere pa samme made i forhold til alle transportformer. Hvis de ikke kan
finde et egnet tilbud pé markedet, vil der altid vaere mulighed for at udforme og lancere
skreeddersyede logistiklosninger, som omfatter hele kaden lige fra planlegning af
transporten til drift og ejerskab af koretojer.

En forudsatning for, at ordningen med at tillade godkendte ansegere at operere péa
jernbanegodsmarkedet kan fungere hensigtsmassigt, er, at vesentlige funktioner ved
infrastrukturforvaltningen, f.eks. tildeling af kanaler, er fuldstendigt adskilt fra jernbane-
virksomhedernes forretningsomrader. Det vil vaere med til at skabe et samarbejdsklima,
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som er preget af gensidig tillid og langsigtede bindende aftaler. Kommissionen vil
samtidig fore ngje tilsyn med, hvorvidt de eksisterende sektorrammer bidrager effektivt
til at give retferdig og ikke-diskriminatorisk adgang til infrastrukturen.

Tiltag, der skal sikre, at markedet for godsvogne og reglerne for vognenes brug i
international trafik fungerer effektivt

Siden 1970'erne har der 1 EU kunnet konstateres en kraftig reduktion af godsvogns-
bestanden. I 1990'erne kom der yderligere fart i rationaliseringen af vognbestanden, og i
1997 omfattede den kun ca. 550 000 enheder sammenholdt med 1,5 mio. 1 1970. Nasten
en tredjedel af vognbestanden er privatejede godsvogne. I Vesteuropa 14 stersteparten af
godsvognene 1 1995 i alderskategorien 16-26 ar, medens godsvognene 1 Osteuropa, hvor
vognbestanden blev udskiftet mere konsekvent, var mellem 6 og 16 ar gamle. Private
godsvognsbestande har normalt en lavere gennemsnitsalder end statsejede vognbestande.
Da gennemsnitsalderen for godsvogne er hgj, er deres tekniske karakteristika ofte
foreeldede 1 forhold til markedets behov i dag.

De generelle karakteristika ved europaiske jernbanegodsoperationer er af en séddan art, at
vognbestandenes produktivitet er sterkt begrenset og lavere end i1 amerikanske og
russiske jernbanegodsoperationer. F.eks. skal det europeiske gennemsnit pa 350 000
nettotonkilometer/godsvogn/ar sammenholdes med ca. 4 mio. nettotonkilometer/gods-
vogn/ar 1 USA. Det kan til dels tilskrives strekningernes gennemsnitsleengde, som er
henholdsvis 250 km og 1350 km, men ogsa de tekniske begraensninger i Europa (f.eks.
manglende interoperabilitet, storre vagt pa blandet person- og godstrafik). Et sarligt
problem for produktiviteten er den tid, vognene kerer tomme. Nasten 50% af gods-
vognene korer tomme pa det europaiske net, hvilket ikke giver jernbanevirksomhederne
salgsindtegter. Der er meget store muligheder for at ege konkurrenceevnen gennem
nedbringelse af omkostningerne, eftersom omkostningerne ved godsvognene tegner sig
for ca. 20% af en jernbanegodsvirksomheds samlede produktionsomkostninger.

Kommissionen opfordrer jernbaneindustrien til at indfere et effektivt system for
udnyttelsen af godsvogne 1 international trafik for at mindske returkersel med tomme
godsvogne. Udveksling af godsvogne mellem jernbanevirksomheder til brug i
international trafik kan geres mere effektiv med brug af IT-teknikker, der kan indregne
omkostninger ved kersel med tomme vogne, s& de hurtigere at kan bringes hen til det
sted, de skal anvendes for at imedekomme eftersporgslen. En sddan ordning kan
suppleres med et system med auktioner over godsvognskapacitet til returkersel®.

1.3.Fjernelse af hindringerne for at komme ind pa jernbanegodsmarkedet

Alle godstogsoperatorer, som ensker at tilbyde europeisk daekkende tjenester, moder
fortsat vaesentlige hindringer for at fa adgang til markedet.

31 Det kan enten gores ved, at speditererne afgiver bud pé ledig plads pa tog, ligesom ved en traditionel

auktion, med en reservepris (dvs. den marginale omkostningsforskel mellem handtering af gods-
trafikken og kerslen med tomme tog). En anden mulighed er, at speditererne kan tilbyde en pris, som
jernbanevirksomhederne enten kan acceptere eller afvise.
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1) Adgangen til servicefaciliteter er et stor problem. Pa nogle net er f.eks. den
kerestrom, den nationale jernbanevirksomhed leverer, langt dyrere end pa det almindelige
elektricitetsmarked. I mange tilfelde vil leveranderen af kerestrom ikke lade alternative
leveranderer distribuerer elektricitet. P4 andre net er adgangen til vigtige faciliteter sdsom
stationer, rangerbanegarde og depotspor i visse tilfelde "forbeholdt" de nationale
operatorer 1 henhold til langtidskontrakter. Det kan ogsé vaere umuligt at f4 adgang pa
ikke diskriminatoriske vilkér til vaesentlige tjenester sdsom slabetjenester.

Hvis nye jernbaneoperatorer onsker at etablere sig med succes pd markedet og konkurrere
med etablerede nationale jernbanevirksomheder, har de helt klart behov for stette til at
overvinde sddanne diskriminatoriske forseg pa at hindre markedsadgang. De nationale
regeludstedende organer har et stort ansvar for at overvage situationen og vurdere
sddanne strukturelle hindringer og treffe de nedvendige foranstaltninger til at f dem
afskaffet. I det tilfelde, hvor et nationalt regeludstedende organs kompetence ikke
dekker den péagzldende problemstilling, f.eks. hvor der er tale om internationale
tjenester, er det vigtigt, at de regeludstedende organer samarbejder internationalt.
Desuden vil Kommissionen foresla en udvidelse af de nationale regeludstedende organers
kompetence med hensyn til at sikre ikke-diskriminatorisk adgang til tjenester og
servicefaciliteter.

i) En vesentlig hindring for at kunne etablere private jernbanetjenester er manglen
pa et velfungerende marked for traekkraft. Der findes kun nogle f4 og meget begransede
markeder for keb og salg af brugte lokomotiver og leasing af lokomotiver. Pa det
europeiske marked findes der nogle fé leveranderer af jernbanemateriel og firmaer, der
leaser rullende materiel, men udbuddet er i mange tilfelde ikke tilstreekkeligt veludviklet
til at imedekomme eftersporgslen. Forskellige certificerings- og godkendelsesprocedurer
i medlemsstaterne indebearer betydelige risici og omkostninger for udlejnings- eller
leasingfirmaet, eftersom der kun sikkerhed for, at det rullende materiel kan benyttes pa
det nationale net. Leasingtagerne er normalt kun interesseret i korttidskontrakter, men
afskrivningsperioden for det pageldende materiel er sjedent under 20 &r. Eftersom
leasingfirmaet ma baere den resterende risiko, er leasingpriserne generelt sé heje, at de
sjeldent er af interesse for en ny akter pd markedet.

Kommissionen vil for at lese dette problem fremsette forslag om, at der ydes en
startstotte til alle logistikakterer, der overflytte transportmangder fra vejtransport til
andre transportformer sdsom jernbanetransport. Der vil meget snart blive fremsat forslag
til et nyt stetteprogram for intermodal transport ("Marco Polo"), der skal lgbe frem til
2010. Navnlig vil foranstaltninger med katalysatorvirkning (dvs. foranstaltninger, der
bidrager til at overvinde strukturelle hindringer og fremme mere effektivt fungerende
transportmarkeder, herunder jernbanegodsmarkedet) kunne fa finansiel og administrativ
stotte fra Kommissionen.

ii1) Lokomotivferere kan endnu ikke rutinemaessigt krydse landegraenser. Forskellige
nationale bestemmelser om indholdet af deres uddannelse og eksamensbetingelser er en
vasentlig hindring for alle, der ensker at etablere konkurrencedygtige internationale
tjenester, fordi de skal bruge lokomotivferere, der har autorisation til at kere pa alle de
involverede net. En vasentlig markedshindring vil kunne afskaffes ved at harmonisere
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lokomotivferernes uddannelsesvilkar, og det vil samtidig bidrage til gennemforelsen af et
indre marked for jernbanetjenester.

Forslaget til et direktiv om jernbanesikkerheden og hurtig gennemforelse af direktivet om
interoperabilitet 1 jernbanesystemerne for konventionelle tog vil resultere i en vis
tilnermelse af uddannelsesprogrammerne og eksamensbetingelserne for lokomotivferere.
Desuden vil Kommissionen opfordre jernbaneindustrien til at etablere et abent europaisk
uddannelsescenter for lokomotivferere. Et sddant initiativ kan fremmes via stette fra Den
Europziske Socialfond og EF's sjette rammeprogram for FTU, fordi der er tale om
nyskabende metoder til efteruddannelse af europiske lokomotivforere.

1v) Jernbanevirksomheder, der 1 udlandet leverer tjenester, hvortil der er &ben adgang,
og private ejere af godsvogne slds i dag med det problem, at de er nadsaget til at returnere
det rullende materiel til deres egne stationer, hvis noget skal repareres, eller der skal
foretages periodiske eftersyn. De nuvarende regler tillader ikke reparation eller
vedligeholdelse pé stedet. Biler og lastbiler kan derimod vedligeholdes og repareres hvor
som helst i Europa. Sddanne krav er med til at ege omkostningerne ved jernbanedrift og
gore jernbanetjenester mindre konkurrencedygtige 1 forhold til vejtransport. Det
foreslaede europaiske jernbaneagentur skal medvirke til at fremme gensidig anerkendelse
af vaerkstedernes kvalifikationer og indferelse af et system med varkstedscertificering, sd
dette problem kan loses.

V) Kravet om, at mindre jernbanevirksomheder, der ensker at komme ind pa
markedet, skal installere et automatisk driftssikringssystem (ATP), er i mange tilfelde en
stor (og ofte uoverstigelig) hindring og stiller sdledes den nye akteor konkurrencemaessigt
ringere end nationale operatorer. Der er feeks. opstidet problemer inden for
jernbanetrafikken mellem Nederlandene og Tyskland, mellem Tyskland og Danmark og
med togtrafikken pa Qresundsforbindelsen. Der klages generelt over, at det tager urimelig
lang tid at fa leveret og installeret ATP-systemer. Priserne pa sddanne nationale systemer,
som i mange tilfelde produceres af leveranderer med monopol, er generelt hegje og
varierer enormt fra land til land. En af arsagerne til denne monopolistiske
leveringssituation er, at der ikke findes markeder for brugt rullende materiel og brugte
ATP-systemer. Hurtig implementering af ERTMS og mulighed for efterhanden at kunne
kebe brugte lokomotiver udstyret med ERTMS vil formentlig med tiden lose problemet.

vi) Der diskrimineres 1 dag mod private jernbanevirksomheder 1 forhold til statsejede
jernbanevirksomheder, fordi de ferstnevnte ikke har adgang til EUROFIMA (The
European Company for the Financing of Railway Rolling Stock). Den nuverende
statsgaranti til de nationale jernbanevirksomheder giver disse en konkurrencemaessig
fordel i forhold til private jernbanevirksomheder.

Opretholdelse af forenklede toldtransitprocedurer mod varetagelse af lovfeestede
tilsynsfunktioner pa toldmyndighedernes vegne

Nationale jernbanevirksomheder har leenge kunnet drage fordel af en sarlig, forenklet
toldtransitprocedure. Denne procedure giver bl.a. mulighed for dispensation fra garanti-
stillelse og transitrelaterede graenseformaliteter. Den forenklede transitprocedure for
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jernbaner blev indfert pd et tidspunkt, da jernbanevirksomhederne var offentlige
selskaber. Systemet indebar, at en raekke (offentlige) toldfunktioner blev overdraget til
jernbanevirksomhederne. Det gav dem mulighed for at forenkle toldprocedurerne til
gensidig fordel for alle involverede parter, dvs. jernbanevirksomhederne, eksportererne
og toldmyndighederne (bl.a. i form af lavere omkostninger pé grund af behov for mindre
personale til toldbehandling, hgjere gennemsnitshastigheder pa internationale trafik-
tjenester, fordi man undgik at skulle gere ophold ved granserne, osv.).

De vigtigste betingelser, der skal opfyldes for at fi adgang til denne forenklede
procedure, er folgende:

jernbanevirksomheden skal 1 hvert enkelt land have et centralt regnskabskontor, hvor alle
relevante dokumenter opbevares, sé toldmyndighederne kan inspicere dem

jernbanetransportdokumentet skal benyttes som toldangivelse

godset skal 1 hvert enkelt land transporteres af en anden jernbanevirksomhed, som
handler i samarbejde med alle de ovrige jernbanevirksomheder, der er involveret i
transportoperationen; transportomkostningerne skal specificeres for alle de lande, en
given transportoperation gar ind i

jernbanevirksomheden skal for alle transitoperationer patage sig de lovfastede
toldmaessige opgaver, hvilket navnlig drejer sig om opfyldelse af toldformaliteterne.

Efter at der er kommet internationale togtjenester, der varetages af en enkelt operator i
henhold til bestemmelserne om aben adgang, har det vist sig, at disse jernbane-
virksomheder ikke kan opfylde betingelserne for at blive omfattet af den forenklede
procedure. Nogle af betingelserne, f.eks. forpligtelsen til at samarbejde ved udferelse af
internationale tjenester eller kravet om specificering af transportomkostningerne for alle
de lande, der keres ind 1, er klart i modstrid med malsatningerne for det indre marked 1
transportsektoren og med konkurrencereglerne.

Jernbanevirksomheder, der onsker at udnytte fordelen ved den nylige dbning af EU's
jernbanemarked, skal i dag benytte den almindelige toldtransitprocedure, som galder for
alle transportformer. Denne standardprocedure tager ikke hensyn til jernbanetransit-
operationers serlige karakter og er derfor mere omkostningsfuld og involverer
(principielt) flere formaliteter, ogsa selv om standardproceduren giver mulighed for visse
forenklinger (godkendt afsender, godkendt modtager, samlet kaution eller fritagelse for
sikkerhedsstillelse), hvis operateren opfylder de nadvendige lovfastede betingelser.

Spergsmélet om forenkling af den geldende toldprocedure for jernbanetransport og
betingelserne for at blive omfattet af disse forenklinger er af vital betydning for alle
jernbanegodsoperaterer, der er omfattet af en toldtransitprocedure i EU. Antallet af
internationale (transit) tjenester er steget markant i de senere ar og forventes fortsat at
stige som folge af den yderligere liberalisering af jernbanegodsmarkedet. Spergsmaélet er
mest akut for transporttjenester mellem to steder 1 EU via Schweiz. Omkostningerne ved
standardtransitprocedurerne kan vere en ganske betydelig omkostningsfaktor, som kan
veare en yderligere belastning for nye jernbanegodstjenester.
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Man har allerede i nogen tid erkendt, at der er behov for en samlet reform af den
forenklede procedure for at tage hensyn til felgende:

de nuverende bestemmelser afspejler ikke liberaliseringen af jernbanegodssektoren

ikke alle betingelserne for at fa adgang til den forenklede procedure er blevet
offentliggjort pa en gennemskuelig made, og disse betingelser ber derfor indarbejdes i
den relevante lovgivning.

Kommissionen vil i denne forbindelse udarbejde successive losningsforslag til en
modernisering af toldtransitproceduren for jernbanetransport for at give den liberaliserede
jernbanegodssektor fordel af alle de forenklinger af toldtransitproceduren, som
toldmyndighedernes legitime krav om kontrol med international transport tillader.

Forst vil Kommissionen som en midlertidig foranstaltning fremsatte forslag til, pa hvilke
betingelser jernbanevirksomheder kan gere brug af den forenklede EF-transitprocedure
for at gere de geeldende rammer for proceduren mere gennemskuelige. Dernast - pa kort
til mellemlang sigt - vil indferelsen af det nye system til elektronisk dataudveksling
mellem toldmyndigheder og transportoperatarer, NCTS, skabe et moderne elektronisk
proceduremiljg for alle operatorer, hvilket ogsd bliver til gavn for jernbane-
virksomhederne. Kommissionen forventer, at NCTS om et par ar vil vere implementeret
1 storre mélestok, sdledes at alle jernbanevirksomheder og altsd ogsd dem, der ensker at
operere pd liberaliserede markedsvilkar, kan blive omfattet af fornuftige forenklinger af
toldformaliteterne pd et ikke-diskriminatorisk grundlag. For at fi gennemfort forenklinger
af tilsvarende omfang som i den forenklede transitprocedure for jernbaner vil
Kommissionen 1 2002 fremsatte forslag til @ndring af toldkodeksen med henblik pé et
generelt garantisystem for jernbanetransit (ogsd omfattende uafhengige jernbane-
virksomheder). Det skal sikre enkle, gennemskuelige og ikke-diskriminatoriske
procedurerammer, der ikke skaber unedige hindringer for jernbanevirksomheder, som
driver internationale transporttjenester, og som tager beherigt hensyn til de krav,
toldmyndighederne nedvendigvis mé stille i medfer af EF-lovgivningen. Kommissionen
vil arbejde for at gere specifikationerne for NCTS kompatible med de kommende TSI'er
for "telematikapplikationer for godstrafikken" for at sikre interoperabilitet i internationale
jernbanegodsoperationer.

1.4.Infrastruktur af hej kvalitet skal sikre en bedre og mere effektiv jernbane-
godssektor i Europa

Udvikling af et hojtydende europceisk net primcert til godstransport giver mulighed for
en haj servicekvalitet

Nogle af de sterste hindringer for udviklingen af europaisk jernbanegodstransport er den
ineffektive udnyttelse af jernbaneinfrastrukturen og de tekniske og fysiske mangler ved
denne infrastruktur. Inkompatibiliteten mellem langsomme og hurtige tog samt tekniske
og driftsmassige forskelle mellem nationale net kombineret med, at godstog prioriteres
lavt ved tildelingen af kanaler og i den daglige forvaltning af kanalerne, satter grenser
for jernbanegodstjenesternes vakstpotentiale. Overbelastning af infrastruktur, f.eks. ved
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landegrenser, 1 omegnen af storre bymaessige bebyggelser og industriomrader og pa de
storre godskorridorer forverrer problemerne.

Et forste skridt i retning af et mere effektivt europaisk jernbanegodsnet vil vere gradvis
gennemforelse af interoperabilitet. Alle nye investerings- eller moderniseringsprojekter
pa det transeurop@iske jernbanenet ber opfylde de tekniske specifikationer for inter-
operabilitet (TSI'er) 1 henhold til direktiv 96/48/EF (hegjhastighedstog) og 2001/16/EF
(konventionelle tog). I mange tilfelde far medlemsstaterne EF-stotte til sddanne projekter
fra TEN-budgettet eller andre finansielle instrumenter. Erfaringerne viser imidlertid, at
medlemsstaterne i nogle tilfelde ikke anvender TSI'erne, nar de indhenter tilbud om ny
eller moderniseret jernbaneinfrastruktur, energisystemer eller styrings- og kontrol-
systemer.

For hurtigt at f4 TSI'erne gennemfort overalt er Kommissionen derfor nedsaget til at geore
EF-stotte til transeuropaiske jernbaneinfrastrukturprojekter afhangig af disse
specifikationer, dvs. stille betingelser om interoperabilitet som en forudsatning for at
opnd EF-stette til transportprojekter. Denne sammenhang skal slds tydeligere fast i alle
EF's finansielle instrumenter.

For det andet ber infrastrukturforvaltere samarbejde pd internationalt plan om en bedre
udnyttelse af den eksisterende infrastruktur. Det kan f.eks. opnds gennem bedre
harmonisering af (langsomme og hurtige) trafikstremme ved fordelingen af internationale
og nationale kanaler, samtidig med at der leegges oget vaegt pa international godstrafik.

For det tredje mé driften af godsnettet legges om for at give mulighed for attraktive
kvalitetsgodstjenester pd europaisk plan som en nedvendig forudsatning for, at
jernbanegodstransport fremover kan spille en mere fremtraedende rolle i bestrebelserne
pa at gere det europaiske transportsystem mere effektivt og bidrage til baredygtig
mobilitet

Indforelse af et europceisk deekkende informationsudvekslingssystem for jernbanerne

Dataudvekslings- og informationssystemerne er de internationale godstjenesters
akilleshel. Moderne jernbaner har omfattende behov for dataudveksling. Det galder
informationer i forbindelse med driften/produktionen af den pagaldende tjeneste (f.eks.
planlegning af togformering, forvaltning af vognbestanden, udarbejdelse af kereplaner),
lokaliserings-/statusrapportering og forretningsmessige formal (f.eks. ledsage-
dokumenter, kundereservationer, fakturering osv.).

Nationale informationssystemer dekker mere eller mindre disse funktioner. Problemerne
opstar, nar der er tale om international trafik. De protokoller, der definerer dataformatet,
og netverksgraensefladerne passer normalt ikke sammen. Internationale systemer baseret
pa UIC-ficher og de eksisterende netvark til transmission af data pa tvers af grenserne,
f.eks. Hermes Plus og HOSA, kunne teoretisk danne grundlag for gennemferelse af
datainteroperabilitet for jernbanegodstjenester pa tvaers af graeenserne. De fleste nationale
jernbaneoperaterer har imidlertid ikke tilsluttet sig disse systemer, som i mange tilfeelde
anses for at vaere for dyre, og har foretrukket bilaterale ordninger. Desuden har private
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operatorer og tjenesteydere uden for jernbanesektoren ingen adgang til disse netvaerk, og
de har nu opbygget deres egne systemer (f.eks. arbejder operatorer inden for kombineret
transport med CESAR-systemet). Ny aktorers tilstedevarelse pa markedet vil neppe gore
de UIC-baserede systemer mere accepterede.

Interoperable dbne udvekslingssystemer for driftsdata og kundeinformation er imidlertid
af vital betydning for den europaiske jernbanegodstransports konkurrenceevne. Sddanne
systemer vil bl.a. give mulighed for folgende:

et hurtigt europaisk informationssystem om takster og tariffer

forbedrede IT-forbindelser mellem jernbanevirksomhederne indbyrdes for at
lette overforsel af vogne eller tog mellem samarbejdende operaterer, herunder
papirles overforsel af forsendelsesinformation og bedre information om
forsendelsernes status

et integreret europ@isk dagligt togplanlegnings- og kereplanssystem, der giver
mulighed for at tilbyde langt mere fleksible godstjenester.

Uden for Europa s&tter det amerikanske dataudvekslingssystem standarden ved at levere
realtidsinformationer fra en central database via elektronisk dataudveksling og Internettet.
RAILINC, som er en selvstendig organisation (tidligere et 100% ejet datterselskab af
organisationen Association of American Railroads), forvalter denne proces til alle
involverede parters tilfredshed (jernbanevirksomheder, kunder, toldvaesen, regel-
udstedende organer og ejere/forvaltere af togvogne). Jernbanevirksomhederne betaler et
gebyr til RAILINC for dataoverferselstjenesterne, hvorimod informationerne normalt er
gratis for jernbanekunderne. Det amerikanske eksempel viser, at dataudveksling kan vaere
en rentabel forretning, hvis aktererne pad markedet anlaegger en fzlles forretningsmaessig
strategi.

Selv. om de europziske jernbanevirksomheder kan lere meget af det amerikanske
eksempel, ma fremgangsmaden i1 Europa baseres pa den eksisterende infrastruktur og de
specifikke vilkdr i Europa (opdelingen i nationale net, adskillelsen af vasentlige
funktioner fra togdriften osv.). Det ideelle ville vare, at det fremtidige system blev
baseret pa de eksisterende nationale systemer for at optimere investeringerne, definere
grensefladespecifikationerne og etablere en europaisk overordnet struktur for lagring,
bearbejdning og udveksling af data.

I september 2001 gav Kommissionen AEIF mandat til hurtigt at udarbejde de tekniske
specifikationer for et europaisk jernbanedataudvekslingssystem i forbindelse med den
relevante TSI for det godstelematikdelsystem, der er omhandlet 1 direktiv 2001/16/EF om
interoperabilitet i det transeuropaiske jernbanesystem for konventionelle tog. Denne TSI,
der beskriver systemets obligatoriske procedurer, meddelelsesformat, datatype og
varktojer til datafangst, ber 1 videst muligt omfang treekke pa eksisterende standarder og
bedste praksis. Den relevante TSI for godstelematik forventes vedtaget inden 2004.

Kommissionen opfordrer erhvervssektoren (dvs. logistikintegratorer, spediterer,
jernbanevirksomheder m.fl.) til at tage initiativ til at etablere en kommercielt forvaltet
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dataudvekslingsplatform, nar forst den pageldende TSI for godstelematik foreligger. Der
kunne 1 denne forbindelse afholdes en konference pd hejt niveau for at fa skabt den
fornedne konsensus. Selv om industrien i dag synes at vare tilbageholdende med at ga
ind 1 et sadant projekt, forventer Kommissionen, at den &bning af jernbanegodsmarkedet,
som foreslas i den foreliggende "jernbanepakke", vil bidrage til at fa de europziske
jernbanevirksomheder til at tilpasse deres forretningsstrategier efter hinanden for at
etablere et reelt samarbejde. Sé vil der vare tilstrekkelige okonomiske incitamenter til, at
enten aktererne 1 jernbanesektoren eller andre parter, bl.a. logistikintegratorer, vil vere
interesseret i at etablere en kommerciel europaisk dataudvekslingsplatform.

Industrien kan eventuelt ansege om EF-stotte fra Marco Polo-programmet til
gennemforelsen af et sddant projekt, der kan vere med til at fremme en mere hensigts-
masig balance mellem transportformerne.

1.5.Mere miljovenlig jernbanegodstransport

Jernbanetransport er en forholdsvis miljevenlig transportform. Undersogelser af de
eksterne omkostninger ved transportformerne®” underbygger denne péastand. En vasentlig
fordel ved jernbanetransport med hensyn til energiforbrug er dens lave rullemodstand
sammenlignet med vejtransport. Det udmenter sig i en ganske hgj energieffektivitet.
F.eks. wvar energiintensiteten ved jernbanegodstransport 1 EU 1 1999 saledes
gennemsnitligt ca. 0,03 koe pr. tonkilometer sammenholdt med 0,05-0,11 koe pr.
tonkilometer for lastbiler™.

Jernbanerne har dog ikke gjort meget i de senere ar for at kunne fastholde denne position
fremover. Jernbanegodstransportens resultater med hensyn til stgjemissioner, energi-
effektivitet og dieselemissioner er nappe blevet bedre, hvilket ogsd skyldes de lange
investeringscyklusser for det rullende materiel (25-40 ar). Det er iseer bekymrende, nar
man ved, at kapacitetsudnyttelsen for jernbanegodsvogne er lav (ca. 50% af vognene
korer tomme). Andre transportformer, bl.a. vejtransporten, ger store fremskridt med
hensyn til miljepavirkninger. Lastbilerne er blevet mindre stojende, mere energieffektive
og mindre forurenende takket vere strengere emissionsnormer. Der er derfor en alvorlig
risiko for, at jernbanerne mister den fordel, der ligger i at vere én af de mest miljovenlige
transportformer.

1.5.1. Jernbanestoj

Den vigtigste kilde til stgj fra rullende jernbanemateriel er kerestagjen, dvs. den stgj, der
opstar ved kontakten mellem hjul og skinner. Det vedrerer naturligvis bdde person-
trafikken og godstrafikken, men problemet er langt mere akut for godstrafikkens
vedkommende. Godsvognenes bremseklodser af jern laver ridser i hjulenes overflade,

32 Jf. f.eks. INFRAS/IWW, "External costs of transport (accident, environmental and congestion costs) in

Western Europe", marts 2000, eller TRL Ltd, "A study of the cost of transport in the EU in order to
estimate and assess the marginal costs of the use of transport", undersogelse udfert for Europa-
Kommissionens Generaldirektorat for Energi og Transport, 2001.

3 TERM 2001-indikatorer for transport og milje.
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som er med til at forverre korestojen. Fortsat brug af sddanne bremseklodser af jern vil
kunne resultere 1 driftsmaessige begraensninger (f.eks. om natten), som de nationale
myndigheder pdlegger for at beskytte befolkningen mod at fa forstyrret deres natteseovn
og mod andre sundhedsskadelige virkninger af stgj. Derfor er der en alvorlig risiko for, at
der pa grund af nationale foranstaltninger vil blive lagt yderligere hindringer i vejen for
international jernbanegodstrafik, og at jernbanernes konkurrenceevne dermed vil blive
yderligere svaekket i forhold til vejtransporten.

I dag kan moderne bremseklodser fremstillet af sammensatte materialer (f.eks. K-klodser
og LL-klodser) reducere stgjemissionerne med mellem 8 og 10 dBA. Jernbane-
virksomhederne anser det for omkostningseffektivt at udstyre nye godsvogne med K-
klodser og montere LL-klodser pd eksisterende vogne. Visse nationale jernbane-
virksomheder keber 1 dag nye godsvogne udstyret med K-klodser. Der synes imidlertid at
vare problemer med den tekniske udvikling af LL-klodser. Jernbaneindustrien anser det
for at vaere for dyrt at montere K-klodser pa @ldre godsvogne. Ud over dette tekniske
problem udger de voldsomme stgjgener fra togvogne fra tiltredelseslande, som kerer
uden begransninger pd nettene 1 EU, en alvorlig miljemassig udfordring for jernbanerne.
Ethvert meningsfuldt forseg pa at nedbringe stgjen fra det rullende materiel méa
nedvendigvis omfatte disse vogne. UIC har ansldet, at af de eksisterende ca. 1 mio.
godsvogne 1 Europa ber 700 000 have monteret nye bremseklodser.

Kommissionen har ladet foretage en undersogelse af omkostningseffektive
foranstaltninger til nedbringelse af jernbanestej’. Projektet anbefaler en rakke
foranstaltninger sasom fastsattelse af grensevardier for nyt rullende materiel, en frivillig
aftale om montering af moderne bremseklodser i den eksisterende vognbestand og
indferelse af en emissionsbaseret afgift for adgang til spor for at give incitamenter til de
nedvendige investeringer.

** @degaard & Danneskiold-Samse A/S, "A study of European Priorities and Strategies for Railway

Noise Abatement", 2001, undersogelse udfert for Europa-Kommissionens Generaldirektorat for Energi
og Transport.
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Kommissionen gav i september 2001 AEIF mandat til at udarbejde TSI'er med
omkostningseffektive, men ambitigse grensevardier for stgjemissionen fra nyt rullende
materiel og hensigtsmassige vedligeholdelsesregler for at lose stojproblemet i forbindelse
med implementeringen af direktiv 2001/16/EF om interoperabilitet i1 det transeuropeiske
jernbanesystem for konventionelle tog. Den arbejdsgruppe vedrerende jernbanestej, der
er nedsat 1 forbindelse med Kommissionens nye stgjbekaempelsespolitik, skal bistd AEIF
i dette arbejde.

Hvad angér den eksisterende vognbestand vil Kommissionen ga i dialog med akterer 1
jernbaneindustrien for at vurdere omkostningseffektive muligheder, bl.a. frivillige
foranstaltninger fra industriens side for at nedbringe stgjen 1 den eksisterende
vognbestand, herunder specifikke foranstaltninger for det rullende materiel i
tiltreedelseslandene.

1.5.2. Atmosfeeriske emissioner fra diesellokomotiver

P& lokalt og regionalt plan kan dieselemissioner fra lokomotiver vare en alvorlig gene,
eftersom ca. 13% af al jernbanetreekkraft i Europa leveres af diesellokomotiver. Den
moderne dieselmotorteknologi for lastbiler og mobile ikke-vejgaende maskiner har
resulteret 1 en kraftig forbedring af emissioner af partikler, CO, HC og NOx. Denne
teknologi kan ogsa anvendes til lokomotiver. Det grundleeggende problem i forbindelse
med jernbanernes ringe resultater i denne henseende er diesellokomotivernes lange
levetid (ca. 30-40 &r) i forhold til lastbilers (10-15 &r), som bremser for en hurtig
udbredelse af ny teknologi i lokomotivbestanden. Derfor ma Kommissionen sa&tte ind pa
to fronter og finde losninger bdde for nyt rullende materiel og for det eksisterende
rullende materiel.

Nye lokomotiver

Kommissionen vil fremsatte forslag til en @ndring af direktiv 97/68/EF om
foranstaltninger mod emission af forurenende luftarter og partikler fra forbraendings-
motorer til montering i mobile ikke-vejgdende maskiner, s& direktivet kommer til at
omfatte (lette) diesellokomotiver. Desuden vil Kommissionen foresld, at der fastsattes
omkostningseffektive, men ambitieose grensevardier for emissionerne.

Kommissionen vil 1 2002 give AEIF mandat til at udarbejde TSI'er for delsystemet
"rullende materiel" med omkostningseffektive graenseverdier for tunge diesel-
lokomotiver.

Eksisterende lokomotiver

Kommissionen vil gd 1 dialog med akterer i jernbaneindustrien for at vurdere
omkostningseffektive lesningsmuligheder, herunder frivillige foranstaltninger fra
industriens side til forbedring af de eksisterende diesellokomotivers emissionsverdier,
f.eks. gennem montering af ny teknologi og luftrensesystemer.
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2. BILAG2: SITUATIONEN INDEN FOR INTERNATIONAL PERSONBEFORDRING
MED JERNBANE

Dette bilag er baseret pa en undersogelse af markedet for international personbefordring
med jernbane, som vurderede®® udbuddet og eftersporgslen pa markedet. I det folgende
redegores der for den aktuelle udvikling og potentialet pad de forskellige markeder for
personbefordring med jernbane.

2.1.Gzldende EF-lovgivning p4 omradet

En international jernbanetjeneste for personbefordring er defineret som en tjeneste, der
krydser mindst én landegranse inden for EU.

Begreensninger og muligheder forbundet med internationale sammenslutninger

De adgangsrettigheder, direktiv 91/440/EQF giver, er tilsyneladende ikke blevet udnyttet
i videre omfang®. I praksis varetages international personbefordring inden for EU af
jernbanevirksomheder, der samarbejder pd grundlag af deres eksisterende adgangsret til
det indenlandske marked. Kommissionen erkendte 1 sin hvidbog fra 1996, "En strategi for
et effektivt og moderne jernbanesystem 1 EU", at begrebet "international
sammenslutning" indebar visse begraensninger for mulighederne for at udeve den frie ret
til at drive jernbanetjenester: "... effektiviteten af den adgangsret til infrastrukturen, som
er indfert med direktiv 91/440/EQF, begrenses af ... kravet om, at man skal tilhere en
international sammenslutning af virksomheder ...". Det stdr klart, at i hvert fald pa kort
sigt vil de fleste nye akterer, der ensker at komme ind p&d markedet for international
personbefordring, veere afhangige af en etableret jernbanevirksomhed for at fa adgang til
nettet. Det er nappe tilfredsstillende.

Man skal dog i den forbindelse erindre, at begrebet "international sammenslutning" ikke,
som nogle har havdet, er begrenset til den type felles strukturer, som de etablerede
jernbanevirksomheder traditionelt har opereret med. Det fremgar tvaertimod klart af
retspraksis, at begrebet "international sammenslutning" kan fortolkes meget bredt. I sagen
European Night Services Ltd’' afgjorde Retten i Forste Instans (premis 182 i Rettens
afgerelse), at definitionen af en international sammenslutning i artikel 3 1 direktiv
91/440/EQF

"... ikke angiver ncermere, hvilken form en sadan sammenslutning skal antage.
Det veesentlige i denne definition er sdledes, at der skal veere tale om en form for
sammenslutning, der gor det muligt at levere internationale transportydelser ...
under disse omstendigheder finder Retten, at da der ikke gives en ncermere
definition ... af begrebet "international sammenslutning", kan anvendelsen af
denne betegnelse ... ikke forbeholdes sammenslutninger "oprettet i samarbejds-

»  OGM-undersagelse, 2001.
% KOM(1998) 202 om gennemforelsen af direktiv 91/440/EQF.
7 De forenede sager T-374/94, T-375/94, T-384/94 og T-388/94.
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agjemed” mellem jernbanevirksomheder ("traditionelle aftaler om feelles drift"),
men kan ogsd benyttes om andre selskabsformer som f.eks. et joint venture, der er
oprettet i samarbejdsojemed, eller som endog har karakter af en
sammenslutning”.

Det skal ogsd understreges, at det forhold, at en operater er med i en "international
sammenslutning", ikke pad nogen made fritager den pageldende for at skulle overholde
antitrustreglerne.

Forpligtelser til offentlig trafikbetjening og enerettigheder

Enerettigheder kan beskytte en operater mod konkurrence fra en bestemt type konkurrent,
og samtidig tillade konkurrence fra andre.

I dag skal enhver form for eneret til varetagelse af personbefordring med jernbane vere
udformet sddan, at internationale sammenslutninger skal have mulighed for at sege ind pa
markedet, og de ma ikke udsattes for diskriminatorisk behandling. Der findes ingen
"velerhvervede rettigheder", som de etablerede virksomheder kan gore gaeldende ved
tildelingen af infrastrukturkapacitet. Infrastrukturforvaltere kan indgd rammeaftaler med
jernbanevirksomheder for at give visse flerarige garantier for kapacitet. Sadanne
rammeaftaler ma dog ikke have karakter af eksklusivaftaler og indeberer derfor, at en ny
sammenslutning altid skal have mulighed for at komme ind pa markedet og reservere
kapacitet, ogsa selv om den eksisterende kapacitet tilsyneladende er fuldt udnyttet.

Inden for international personbefordring med jernbane er cabotage kun tilladt for
jernbanevirksomheder, der har adgang til et indenlandsk marked.

I henhold til forordning (EQF) nr. 1191/69°%, som @ndret ved forordning (EQF) nr.
1893/91°°, skal der indgds kontrakter om offentlig trafikbetjening for international
personbefordring med jernbane, hvis der gives skonomisk kompensation for forpligtelser
til at varetage offentlig trafikbetjening. Kommissionen har fremsat et forslag® til
erstatning for denne forordning. Ifelge det nye forslag kan sddanne kontrakter om
offentlig trafikbetjening kun — med meget begransede undtagelser —indgés efter offentligt
udbud.

Folk har behov for jernbanetjenester, som krydser administrative granser. Det
forudsatter, at myndighederne i de forskellige lokalomrader og regioner samarbejder.
Hvis kompetente myndigheder inden for en medlemsstat ikke kan finde ud af at
samarbejde, kan de centrale nationale myndigheder gribe ind for at beskytte
passagerernes interesser. Det samme galder ikke for regionale trafiktjenester pa tvers af
landegraenser. Derfor er der 1 udkastet til forordning om offentlig trafikbetjening en sarlig

3# Forordning (EQF) nr. 1191/69 af 26. juni 1969, EFT L 156 af 28.6.1969, s. 1.

39 Forordning (EQF) nr. 1893/91 af 20, juni 1991, EFT L 169 af 29.6.1991, s. 1.

% KOM(2000)0007: Forslag til Europa-Parlamentets og Ridets forordning om medlemsstaternes hindtering
af krav vedrerende offentlig trafikbetjening og indgéelse af kontrakter om offentlig trafikbetjening
inden for personbefordring med jernbane og ad vej og indre vandveje (forelagt af Kommissionen)
(EFT C 365 E af 19.12.2000, s. 169).
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bestemmelse, som gor det lettere at udvikle regionale transporttjenester over
landegranser.

Enerettigheder til at varetage personbefordring med jernbane kan indremmes pa en sddan
made, at der alligevel er mulighed for begranset konkurrence fra de tjenester, hvortil der
er aben adgang. Det gelder 1 forvejen for "91/440-tjenester" (ingen enerettigheder kan
beskytte en operater mod konkurrence fra sddanne tjenester).

2.2.Den aktuelle markedssituation for international personbefordring med jernbane

Det anslds, at ca. 5% af jernbanevirksomhedernes oms&tning hidrerer fra den
internationale persontrafik, som tegner sig for ca. 1,3 mia. EUR*".

Jernbanemarkedet skal virke og udvikles 1 et miljo, som ikke altid er lige gunstigt for
denne transportform. Selv om der fortsat ydes betydelig statsstotte til jernbane-
virksomhedernes indenlandske tjenester (se tabellen sidst 1 dette bilag), er
jernbanetransporten konkurrencemaessigt ringere stillet end andre transportformer pé
grund af forhold, der ligger uden for jernbanernes kontrol, f.eks. store forskelle mellem
jernbaner, luftfart og vejtransport med hensyn til betaling for brugen af infrastruktur, og
det faktum, at brugerne af vejtransport ikke kommer til at betale for de meget store
eksterne omkostninger ved denne transportform. Internationale luftfartstjenester er ikke
palagt moms, hvorimod momsen pa jernbanetjenester varierer mellem 0 og 16%, da
momssatserne ikke er harmoniseret. Flytrafikken er desuden fritaget for at betale afgift pa
flybreendsel. Det skal ogsd understreges, at liberaliseringen af luftfartssektoren har
medfort, at discountselskaber er gaet ind pa ruter, som traditionelt har varet forbeholdt
tog.

Desuden har de offentlige myndigheder svaert ved at samarbejde om den internationale
trafik, nar der skal indgds kontrakter om international og offentlig trafikbetjening i
forbindelse med jernbanetjenester pd tvaers af landegranser. Det ses af, at der kun er
indgaet meget fa kontrakter om offentlig trafikbetjening for sddanne tjenester. Samme
problem opstér inden for medlemsstaterne, hvis regionale offentlige myndigheder skal
samarbejde om indgéelse af sddanne kontrakter om offentlig trafikbetjening.

Markedet for international personbefordring med jernbane kan opdeles i fem storre
markedssegmenter, selv om det ikke er muligt at fastlegge de ngjagtige markedsandele:

1) Regional trafik over landegraenser

Den regionale trafik over landegranser betjener normalt pendlere, der arbejder i én
medlemsstat og bor i en anden. Denne trafik bestar hovedsagelig af internationale rejser
af hejst 80 km lengde, og den har ofte ogsd en indenlandsk funktion. Eksempler herpa
findes primert i Luxembourg (pendlere fra Frankrig, Belgien og Tyskland) og i den
sydestlige del af Nederlandene (pendlere til og fra Tyskland og Belgien).

*1' 1 henhold til 1999-tal fra UIC udger de etablerede jernbanevirksomheders samlede omsatning fra

persontrafikken 24 878 mio. EUR, idet der dog ikke foreligger tal for DK, IRL og L.
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Der er helt klart et potentielt marked for denne form for trafik, fordi antallet af graense-
arbejdere er steget betragteligt. Det anslds 1 dag, at ca. 2,5 mio. europaere pendler
mellem to medlemsstater. Det mé imidlertid konstateres, at mange af linjerne til denne
trafik er blevet lukket 1 de senere ar, og det ser ud til, at en del af forklaringen ligger 1 det
manglende samarbejde mellem offentlige myndigheder pd tvers af landegraensen.
Besvarelser af et sporgeskema om jernbanernes offentlige trafikbetjening, som
Kommissionen udsendte til medlemsstaterne, viser, at der kun i meget fa tilfelde var
indgaet en kontrakt om offentlig trafikbetjening for trafik over en landegrense, fordi
denne trafik normalt ikke er rentabel. I et enkelt tilfelde® forsegte de offentlige
myndigheder at iverksatte udbud om en sadan trafikbetjening, men ville ikke lade
forbindelsen blive taget i brug, fordi der ikke var enighed mellem de to offentlige
myndigheder om finansieringen.

2) International fjerntrafik

Jernbanernes fjerntrafik er formentlig den bedst kendte form for international
personbefordring med jernbane. Som eksempler kan nevnes Paris-Madrid og
Amsterdam-Milano. Pa straekninger over 300 km kan togtrafikken konkurrere pé pris og
hastighed med fly- og vejtrafikken, og heri ligger et enormt potentiale, der kan udnyttes,
hvis problemerne ved krydsning af landegranser kan overvindes. Denne form for trafik
har samtidig ganske mange indenlandske passagerer.

3) Internationale hejhastighedstog

Denne trafik er relativt ny og benytter i mange tilfeelde nye specielle hojhastighedslinjer,
f.eks. Paris-Bruxelles, Paris-London og Bruxelles-London. Trafikken varetages 1 dag af
Thalys og Eurostar, som er joint ventures mellem jernbanevirksomheder, der primart er
géet felles om markedsforingsfaciliteterne (internationale sammenslutninger 1 henhold til
definitionen i direktiv 91/440/EQF). Tog og rullende materiel ejes og kontrolleres fortsat
af de deltagende jernbanevirksomheder, dvs. SNCF, SNCB og Eurostar UK. Det er
lykkedes Thalys at satte sig pa 53% af trafikken mellem Bruxelles og Paris, og selskabet
kan 1 dag tilbyde Air France-kunder at checke ind pa Bruxelles-Midi til deres flyvning fra
Paris-CdG via felles rutenumre. Forretningsrejserne er af stor betydning for rentabiliteten
pa dette segment, og der opereres med mange forskellige billetpriser og tilbud til
kunderne.

4) Nichetrafik, nattog og biltog

Der er tale om regelmassig trafik, som betjener en meget speciel del af markedet. Nattog
kan vere praktisk for passagerer, der ensker at ankomme til bycentre om morgenen.
Biltog har stor betydning pa lengere strekninger for f.eks. turister og bevagelses-
ha@mmede personer, der har brug for deres egen bil. Ikke alle disse tjenester tilbydes hele
aret.

* Groningen - Leer-linjen mellem Nederlandene og Tyskland.
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Nattogstrafikken har i arevis haft vanskelige vilkar, men de seneste erfaringer viser, at

hvis denne trafikform indrettes og markedsfores hensigtsmassigt, har den et godt vaekst-
. 143

potentiale™.

5) Lejlighedsvis trafik

Den lejlighedsvise trafik bestdr af tjenester, som ikke tilbydes aret rundt pa samme
tidspunkter og efter samme kereplan. Denne trafik benyttes af turister og impulsrejsende.
Det er normalt rejsebureauerne, der star for denne trafik, idet de patager sig de
forretningsmeessige risici ved at leje hele tog af jernbanevirksomheder og salger
billetterne for egen regning. Markedet er blevet mindre, hvilket i vidt omfang skyldes
konkurrence fra f.eks. lufttransporten. Der er imidlertid tegn pa, at der pa specifikke dele
af markedet fortsat er eftersporgsel efter lejlighedsvis togtrafik.

Det fremgar tydeligt af nedenstdende tabel, hvor stor relativ betydning markeds-
segmenterne har for de enkelte mélgrupper af rejsende.

Markedsseg Reg Inte Hgjh Reg Lejl
menter iona reity astig elm ighe
international 1 - - a&ss dsvi
person- trafi fler heds ig ]
trafik/togpro k ntra tog nic trafi
dukter over fik hetr k
land afik
egr :
&ns natt
e 0g,
bilt
0g
Pendlere oAk * *
Forretningsre ok HokH *
jsende
Fritidsmarke Hok ok HAK oAk
det

**%: stor betydning - ** nogen betydning - * ringe betydning
2.3.Forbedring af kvaliteten af den internationale persontrafik

Bédde Kommissionens undersggelse af passagerernes rettigheder samt heringen om
samme emne viste, at kvaliteten er meget ringe pa visse segmenter pa markedet for
international personbefordring med jernbane.

¥ OGM-undersegelsen viste en arlig vakst pa 10% pa DB's marked for nattog, efter at DB

omstrukturerede sine tjenester. DB udvidede for nylig dette tiltag til at omfatte Dstrig og Schweiz i
samarbejde med OBB og SBB.
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Der er imidlertid klart beleeg for, at den internationale personbefordring med jernbane kan
forbedres ganske betydeligt. Markedet for international persontrafik som helhed kan
vokse ganske meget pa grund af stigende efterspergsel: EU's udvidelse, det stigende antal
grensearbejdere og andre migrantarbejdere, voksende turisme og et stigende antal
pensionister, der har tilstreekkelige ressourcer og tid, og som foretreekker en sikker og
komfortabel rejseform. Pa udbudssiden er transporttjenesterne blevet forbedret med
indforelsen af hgjhastighedstog, hvilket fremgar af den markedssucces, de nye
internationale hejhastighedslinjer har faet (Thalys og Eurostar), og de nye lejlighedsvise
tjenester til impulsrejser, som tilbydes af GVG. Den seneste succes med nye nattog, som
DB, OBB og SBB har indsat, og de gode erfaringer med kontrakter om offentlig
trafikbetjening over landegranser de steder, der er indgdet sddanne kontrakter, f.eks.
mellem Kgbenhavn og Malmo, tyder ogsa pé, at selve markedsstrukturen giver mulighed
for at age udbuddet af personbefordringstjenester.

Der er visse faktorer, der synes at vaere sarligt afgerende for, at denne transportform kan
blive mere attraktiv:

a) Trafikinformation og reservation (kereplaner, faciliteter forud for péstigning,
realtidstrafikinformation)

Under heringen om togpassagerers rettigheder var mangelen pa ordentlig informering
det hyppigst refererede problem. Bdde passagerer og rejsebureauer har store
problemer med at skaffe oplysninger om kereplaner, planmassige forbindelser,
billetpriser og rabatmuligheder, realtidstrafikinformation og servicefaciliteter for
f.eks. cykler eller bevaegelseshemmede personer. Visse jernbanevirksomheder har
imidlertid med stor succes udviklet online-billetsystemer via et flersproget websted
og tilbyder gratis fremsendelse af billetter.

b) Overholdelse af kereplan og kompensation 1 tilfelde af forsinkelser

Det er en udbredt opfattelse, at togtrafikken har svert ved at overholde kereplanerne,
og noget tyder pa, at forsinkelser er endnu mere udbredte pd de internationale
forbindelser end i den indenlandske trafik. P4 den anden side skal det understreges, at
ogsd den konkurrerende flytrafik pa det seneste har varet praeget af omfattende
forsinkelser.

Jernbanevirksomheder yder i visse tilfelde passagerer kompensation for forsinkede
tog, men der er stor forskel 1 sa henseende, og jernbanevirksomheden kan fastsatte
mange begrensninger for kompensationen (f.eks. hvis forsinkelsen ligger uden for
virksomhedens kontrol).

c) Behandling af klager

Under heringen blev der fra underseogelser givet eksempler pa, at klager i mange
tilfelde ikke behandles korrekt. For jernbanetrafikken, hvor passagererne normalt
ikke har noget alternativ, ma dette betragtes som misbrug af en monopolstilling.

d) Adgangsmuligheder for bevagelseshemmede personer
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Adgangsforholdene pé stationer og tog er fortsat utilfredsstillende. I visse tilfelde er
togene udstyret, sd de er let tilgengelige for bevagelseshammede personer, men
stationerne har ikke altid rulletrapper eller lignende, der kan bringe bevagelses-
ha@mmede personer fra én perron til en anden.

e) Mulighed for at medtage cykler

En undersogelse foretaget af Det Europziske Cyklistforbund** viste, at mulighederne for
at medtage cykler varierer meget inden for EU, men generelt er ret begransede.

Kommissionen vil fremsatte et forslag om togpassagerers rettigheder med
grundleggende forbrugerbeskyttelsesregler for international personbefordring med
jernbane. De problemstillinger, forordningen skal omfatte, er neermere beskrevet under
punkt 2.2.2 i denne meddelelse.

Desuden vil jernbaneindustrien blive opfordret til at forbedre servicekvalitetsstandarden
og udvikle kvalitetsnormer baseret pa et frivilligt charter om servicekvaliteten (jf. punkt
2.2.2). Ogsa samspillet mellem de internationale og de indenlandske forbindelser og
andre transportformer ber forbedres. Ved evalueringen af abningen af jernbanemarkedet
ber der tages hensyn til, hvorvidt disse kvalitetstiltag viser sig effektive, nar man skal
vurdere behovet og mulighederne for at &bne markedet yderligere for cabotagetrafik.

*  "Bicycle Transport on International Trains", rapport om muligheder for at medtage cykler pa

internationale fjerntog, 40 sider + bilag, ECF-UCI, offentliggjort af ECF, december 1999.
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Basisdata statsstotte  (1999), omsztning passagerkilometer i
medlemsstaterne®

Statsstotte Statsstotte Omsztning fra

(forordning persontrafik
Medlemsstat 1191/69) (i mio. EUR) i mio. EUR

(i mio. EUR)
Belgien 336 2119 7,6 483
Danmark 476 757 5,4
Tyskland 4 504 9982 72,8 9187
Grakenland 0 530 1,6 42
Spanien 234 1395 19,2 812
Frankrig 1550 6127 66,5 4761
Irland 102 180 1,4
Italien 1567 5389 41 1879
Luxembourg 70 182 0,3
Nederlandene 234 1 806 14,3 1210
Ostrig 641 656 8,1 503
Portugal 50 100 4,3 115
Finland 38 39 3.4 62
Sverige 64 824 7,4 642
UK 2399 2 506 38,8 5182
UK - Nordirland 16 16

45

Kilde: Arligt sporgeskema om statsstette (kolonne 1 og 2), UIC (kolonne 3 og 4).

Kolonne 1: Statsstette i henhold til forordning (EQF) nr. 1191/69 — data fra medlemsstaterne
Kolonne 2: Statsstette til persontrafik, jernbaneinfrastruktur, jernbanegodstransport - data fra medlems-

staterne

Kolonne 3: Antal passagerkilometer pr. net - data fra UIC

Kolonne 4: De etablerede jernbanevirksomheders omsatning fra persontrafikken - data fra UIC.
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IALT

13 472

32 608

292,1

24 878
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3. FORKORTELSESLISTE

AEIF:

ATP:

COTIF:

ERTMS:

ETCS:

OTIF:

RMMS:

TSI:

UIC:

UIRR:

Den Europaiske Sammenslutning for Interoperabilitet i Jernbanenettet
Automatisk driftssikringssystem (Automatic Train Protection)
Konvention af 9. maj 1980 om internationale jernbanebefordringer

Det europaziske jernbanetrafikstyringssystem (European Rail Traffic
Management System)

Det Europaiske Togkontrolsystem (European Train Control System)

Den Mellemstatslige Organisation for Internationale Jernbanebefordringer
(se COTIF)

European Rail Market Monitoring System
Tekniske specifikationer for interoperabilitet
Den Internationale Jernbaneunion

Den Internationale Forening af Huckepack-selskaber
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