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Vedr: Hgringsvar fra Railion Danmark A/S til EU-Kommissionens tredie
jernbanepakke.

Trafikministeriet har ved mail dateret 31. marts 2004 bedt om bemzrkninger til
(engelske udgaver af) tre ud af fire af forslagene i EU-Kommissionens Tredje
jernbanepakke, nemlig Kommissionens Communication on Third Railway Pack-
age (COM(2004)140 final), forslag til direktiv for Certification of train crews
operating locomotives and trains (COM(2004)142 final) og forslag til Regulation
for Compensation in cases of non-compliance with contractual quality require-
ments for rail freight (COM(2004)144 final), alle tre dateret 3. marts 2004.

Railion Danmarks bemzrkninger til det fremsendte er folgende:

1. Indledningsvist

I betragtning af de fremsendte forslags vigtighed, det forhold at disse forela i
endelig udgave fra Kommissionens side allerede primo marts 2004 men forst
blev modtaget af Railion Danmark 31. marts 2004 og hgringsfristen strzkker sig
over paskeferien, er den korte hgringsfrist (15. april 2004) efter vores opfattelse
helt uacceptabel. Det virker ikke som en serigs méide at indhente hgringssvar pa.

Vi skal for god ordens skyld bemzrke, at vi for fremtiden foretrekker at fa lig-
nende forslag i tidlig hgring i engelsk version frem for at modtage hgringesmate-
rialer med meget kort varsel som i foreliggende tilfzlde, hvor fremsendelsen
efter det oplyste er grundet i en afventen en dansk version af forslagene.

Vi skal ogsa for en god ordens skyld oplyse, at dette svar d.d. er sendt via sivel
e-mail som ordinar post og at kopi er sendt til Folketingets Trafikudvalg.
2. EU Kommissionens kommunikationspapir - COM(2004) 140 final

2.1 Generelt ift EU's regulering af jernbanesektoren
Kommunikations-papiret henviser flere steder til allerede udarbejdet EU-

lovgivning péa jernbaneomradet (Hvidbogen om Transport fra 2001 samt fgrste og

anden jernbanepakke), til de politiske tiltag man herigennem gnsker gennemfgrt
og man begrunder ogsé tredje jernbanepakke hermed.

Railion Danmark ser generelt positiv pa sivel EU's Hvidbog om transport fra
2001, som pi Kommissionens to fgrste jernbanepakker. Vi stgtter siledes den
oprindelige politiske intention om at revitalisere jerbanesektoren, herunder szr-
ligt godstransport, med det formal at styrke det potentialet for skift i modalitet,
der lzgges op til i Hvidbog og efterfglgende lovgivning og (-forslag).
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Kommissionen har i sammenhzngen lgbende fremfgrt, og fremfarer ogsé i Side 2/12
Kommunikationen til 3. jernbanepakke, at det skal sikres, at jenbanesektoren _
gives de rammebetingelser som er ngdvendige for at kunne udgve fri konkurren- 14. april 2004
ce ikke blot inden for sektoren som sddan, men ogsd i forhold til andre transport-

former.

En rkke toneangivende lande har som bekendt endnu ikke implementeret den
ngdvendige liberalisering af afgangen til jernbaneinfrastrukturen, ligesom der er
en rzkke store, nationale statsbaner, der heller ikke har fortaget den med lovgiv-
ningen forudsatte adskillelse af myndighed fra jernbanevirksomhed og den ngd-
vendige selskabs-/regnskabsmzssige adskillelse mellem godsvirksomhed og

passagertogsvirksomhed.

Da store dele af den jembanegodstrafik, der bergrer Danmark, er greenseover-
skridende, bliver Railion Danmark som godsselskab ogsa negativt pavirket af den
manglende liberalisering — dette uanset at liberaliseringen i selve Danmark er

gennemfgrt fuldt ud rent lovgivningsmzssigt.

Da det er Railion Danmarks opfattelse, at ovennzvnte rammebetingelser fortsat
langt fra er tilstede, har vi derfor ogsi med tilfredshed noteret os, at Kommissio-
nen har foretaget retslige skridt i forhold til de medlemslande, der endnu ikke har
gennemfprt eksisterende lovgivning. Det er samtidig ngdvendigt at sikre, at de
allerede foretagne initiativer fra EU’s side gennemfgres i alle EU-lande.

Mht EU Kommissionens nyeste initiativ (tredje jernbanepakke) mi det imidlertid
ogsi konstateres, at de to tidligere jernbanepakker ikke endnu har fgrt det gnske-
de med sig, at der er meget lang vej endnu, og det kan samtidig konstateres at
tredje jernbanepakke indeholder elementer, der er direkte skadelige for godsjern-
banebranchen. Man burde derfor stoppe op og revurdere om de igangsatte initia-

tiver er den rigtige lgsning.

Railion Danmark kan derfor ikke stgtte Kommissionens nyeste initiativ.

2.2 Generelt om EU's gnske om revitalisering af godssektoren
Railion Danmark har taget Kommissionens principper om markedsliberalisering
og reguleret konkurrence til sig, som uomgangelig del af den revitalisering af

jernbanen man gnsker sig fra EU's side.

Kommissionen synes dog ikke altid at anerkende de forretningsmassige og so-
ciale betingelser, som jernbanemne i dag er underlagt at operere under, herunder
lang-tidseffekten af varierende nationale mider at angribe det historiske gelds-
og investeringsproblem pi, som kendetegner den europziske jernbanesektor incl
dens infrastruktur og dens manglende investeringer i samme.

Det skal her ogs bemzrkes, at den vaesentligste konkurrence for Railion Dan-
mark kommer imidlertid fra andre transportmidler, hvor koncentrationstenden-
semne er betydelige - her primzrt lastbilbranchen. Godsjernbanen har siledes kun
en forsvindende lille markedsandel pa det samlede godstransportmarked (6-7%) -
en markedsandel, der er si lille, at der dérligt kan tales om konkurrence.

Ve

‘e



.

Nogle af de stgrste hindringer for udviklingen af europa’:isk jernbanegodstrans-
port er siledes den ineffektive udnyttelse af jernbaneinfrastrukturen og de tekni-
ske og fysiske mangler ved denne og ikke godsoperatgrerne selv.

Overbelastning af infrastruktur, f.eks. ved landegrenser, i omegnen af stgrre
bymzessige bebyggelser og industriomréader og pa de stgrre godskorridorer for-

varrer herudover problemerne.

Hertil kommer, at inkompatibiliteten mellem langsomme og hurtige tog samt
tekniske og driftsmazessige forskelle mellem nationale net kombineret med, at
godstog prioriteres lavt ved tildelingen af kanaler og i den daglige forvaltning af
kanalerne, ogsi satter klare grenser for godsjernbanemes vakstpotentiale.

Adgang til og udbygning af jernbaneinfrastrukturen er sdledes efter Railion
Danmarks opfattelse en helt ngdvendig forudsztning for den videre udvikling af
denne transportform. Alene for Danmarks vedkommende er jernbanegodstrans-
porten begrenset af flaskehalsproblemer og af den forrang, som persontrafikken

har i forhold til godstrafikken.

En anden helt ngdvendig forudsztning er ogsé at man politisk set - ud over den
interessen i passagertogstrafik og landevejstransport — ogsd udviser en gget inte-
resse for og opmerksomhed omkring de vanskelige rammebetingelser og vilkar

som godsjernbanesektoren underlegges.

3. Kompensation i tilfzelde af manglende opfyldelse af kontraktuelle kvali-
tetskrav for godsjernbanetransporter - COM(2004)144 final

3.1 Generelle kommentarer
Railion Danmark anerkender behovet for forbedring af den servicekvalitet en

kunde af jernbanegodstransport modtager.

Det kan i sammenhangen oplyses, at der allerede via de internationale organisa-
tioner pa omradet (CER, UIC og UIRR mv) foretages et arbejde pa at forbedre

kvaliteten i jembanetransporten.

Railion Danmark er ogsa principielt for, at der i transportaftaler hvor dette er
relevant indbygges kompensation, og visse af selskabets kundeaftaler indeholder

da ogs4 allerede i dag sddanne elementer.

Elementer som kvalitet, betaling mv er imidlertid i dag, og bgr ogsa fremover
vare, et kontraktsforhold. Det er derfor vigtigt at holde fast i, at aftaler om kvali-
tet hhv om kompensation ogsé fremadrettet bgr vare en del af den kommercielle
kontrakt og ikke et lovgivninganliggende. At indfgre sddanne krav om kompen-
sation gennem lovgivning er derfor i Railion Danmarks gjne i strid med bade
liberaliseringsbestrebelserne og konkurrencelovgivningen.

Forordningen fastsetter i sammenhangen bpdestgrrelser pa op til 25% af trans-
portprisen i tilfzlde af forsinkelser, krav om erstatning ifm skader der er det seks-
dobbelte af hvad man finder for landevejstransporter og andre referencerammer,
der i forhold til transportformen er helt urealistiske og ikke set for andre trans-

portformer.
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Hertil kommer, at banen ofte udszttes for forhold som pavirker kvaliteten, ek- Side 4/12
sempelvis dérlig infrastruktur og favorisering af persontrafik — forhold som gods- )
selskabet ikke selv har direkte indflydelse pa. Den forestiende regulering vil 14. april 2004
derfor veere svar at hindhave i praksis idet det vil blive svaert objektivt at bevise

hvem der har skylden for en forsinket ankomst.

Railion Danmark ser det i den sammenh&ng som meget vigtigt, at der i det kon-
traktsmassige forhold med kunden omkring kvalitet kun tillzgges jernbanegods-
operatgren juridisk og/eller gkonomisk ansvar for den del og de elementer i
transporten, som godsoperatgren selv kan pavirke hhv har indflydelse pa — direk-

te eller indirekte.

Om kvalitet som kommerciel faktor
Kvalitet er i Railion Danmarks gjne et forhold, der hgrer til i en virksomheds

kommercielle og konkurrencemassige politikker.

Hertil kommer, at forordningen efter vores opfattelse ogsa begrenser kundernes
mulighed for at velge mellem forskellige operatgrer og produkter alt efter hvilket
kvalitetsniveau, man gnsker. Dette gzlder iszr de kunder, der lzgger stgrre vagt
pa prisen end pa hvor hurtigt godset nir frem. Disse vil antagelig ikke lengere
have rad til at anvende jernbanen som godstransportgr.

Forordningen udggr derfor efter vores opfattelse ogsd i en begrensning af EU-
traktatens grundlzggende forudsztning om kontraktfrihed (Traktatens Artikel

71).

Railion Danmark kan tilslutte sig Kommissionens bemzrkninger om, at der er
behov for en gennemfprelse af de eksisterende EU-krav til liberalisering af om-
radet for godstransport ad jernbane. Vi er endvidere enig i, at en af hovedarsa-
gemne til den manglende succes, som godstransport ad jernbane har haft i de sene-

re ar, er manglende regularitet.

Railion Danmark er derimod ikke enig med Kommissionen i, at lgsningen pa
jerngodstransporters kvalitetsproblemer skal findes i hgje erstatningskrav for
forsinkelse m.v. Selv om vi anerkender, at sidanne erstatninger indirekte og 1
begrenset omfang muligvis ville kunne afhjzlpe problemet i visse tilfzlde finder
vi, at de afledte problemer et sidant regelsat — serligt i sin nuverende form —
kan forventes at medfgre, vil vare stgrre end de gunstige effekter.

Der er da heller ingen andre transportformer der er underlagt forordninger om, at
der skal uddeles store bgder ved forsinkelser, uforholdsmassigt store erstatninger
ved skader eller krav om ugyldigggrelse af kontrakter, hvis disse ikke indeholder

aftaler om kvalitet hhv kompensation.

Det er siledes Railion Danmarks opfattelse, at forordningsforslaget ikke er det
rette instrument til lgsning af de problemer, der eksisterer pd omradet.

3.2 Forordningen representerer reelt et tilbageskridt

I godsjernbanesektorn ligger ansvarsforholdene for kvalitet som bekendt i man-
ge lag. Den samlede kvalitet involverer siledes adskillige aktgrer i transportkz-
den lige fra kunden selv gennem jernbaneoperatgren (og her i mange tilfzlde via
mellemled som feks speditgrer) til infrastrukturforvalteren og sa langt som til de

nationale myndigheder.
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Huver af disse aktgrer er dybt afthangige af hinanden for at opna det gnskede re-
sultat. Hver af disse, og det galder iszr de der er tzttest pa kunden, har naturlig-
vis opnaelse og kontrol af den mest optimale kvalitet som dels konkurrencemzs-

sigt element, dels kommerciel strategi.

Railion Danmark er pa den baggrund uforstiende overfor Kommissionens inten-
tion om at opstille et tvungent bgdesystem i netop det lag” der er det mest udsat-
te og det der er mest afhengigt af gvrige aktgrer, nemlig kunde-operatgr-laget .

Det er meget vanskeligt at forsta dette gnske fra offentlige myndigheders side om
at intervenere i det, der normalt hgrer til en branches almindelig kommercielle,
forretningsmzssige forhold, nar der samtidig er et sterkt gnske om at kommerci-

alisere og liberalisere samme branche.

Forordningens iboende tilbage-regulering” af jernbanegodssektoren synes i den
sammenhang at vare i modstrid med den linie EU-kommissionen hidtil har fgrt,
hvor godsjernbanerne gennem en arrakke er blevet palagt at tage det fulde ansvar
som selvstzndigt forretningsdrivende pd markedsmassige vilkdr — dette pa trods

af meget vankelige rammevilkir.

I stedet for at opna det, der angiveligt sigtes efter, nemlig at opmuntre til et mo-
dal skifte fra vej til bane vil denne forordning ganske enkelt belaste og overbela-
ste jernbanesystemet administrativt og finansielt i et sidant omfang, at godsjemn-
banens eksistensgrundlag ophgrer med at eksistere og potentielle kunder vil af-
holde sig fra at betragte jernbanen som en reel valgmulighed. Erfaringerne viser
allerede, at kompensationssystemer, der er tvunget igennem ved lov, ikke forbed-
rer hverken kvalitet eller sikkerhed (se bla erfaringerne fra England).

Forordningen representerer sdledes i Railion Danmarks gjne et klart tilbage-
skridt.

3.3 @konomiske konsekvenser
Railion Danmark har ikke indenfor den meget korte hgringsfrist haft mulighed

for at analysere eller beregne de gkonomiske konsekvenser af forordningen for
sit specifikke selskab.

Det kan imidlertid oplyses, at CER (den europziske interesseorganisation for
jernbane, som Railion Danmark ogsa er medlem af) pt er i gang med at analysere
og regne pa omkostningsaspektet, dvs forordningens gkonomiske konsekvenser
for de europaiske jernbaneselskaber som helhed, og resultaterne herfra vil indga
i hgringsprocessen ift Kommissionen. Der ma forventes at vare tale om ganske

betragtelige gkonomiske konsekvenser.

Fra en mere generel overordnet gkonomisk synsvinkel er det dog helt klart, at
den foresldede forordning vil fi en markant effekt pd gkonomien for godstrans-
port generelt og for jernbanegods i szrdeleshed. Mere specifikt mé det forventes,
at forordningen akkumulerer en rzkke karakteristika med potentielt skadefulde
konsekvenser for konkurrenceevnen hos Jernbanegodsselskaberne, for kunderne

og for veksten i jernbanegods.

Lovgivningen vil siledes — alene ud fra et gkonomisk aspekt - forvride konkur-
rencen til gavn for vejtransport og svakke konkurrence pd jembanen. -
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Forordningen vil ogsd gere det vanskeligt for nye jernbaner at komme ind pa
markedet, da der vil v&re en betragtelig risiko for at disse selskaber ikke kan fa
forrentet sine opstarts-investeringer (i feks lokomotiver, vogne etc) pga af den
yderligere usikkerhed fra udefrakommende faktorer, der ikke er under selskabets
direkte ansvar og indflydelse, som nu vil komme til at sl til” omsztningen.

Kvalitetsforbedringer er, selv om de i teorien altid er mulige, ikke desto mindre
begranset af eksterne begrensninger for jernbanesystemet (her tenkes bla pd
flaskehalse pé infrastrukturen, dérligt vedligeholdt infrastruktur mv). Erfaringer
viser ikke overraskende, at kvaliteten rent mekanisk stiger nér trafikmzngden
falder, ligesom ogsa presset pa ressourcer som lokomotiver, lokofgrere mv natur-

ligt ogsa lettes.

Forordningen vil derfor medfgre, at jembaneselskaberne (det vare sig gamle
eller nye) vil se sig ngdsaget til at reducere deres godstransportvolumener for at
opni et kvalitetsniveau der kan “minimere selskabets tab” mht bgder.

Alternativt vil selskaberne vére ngdt til at heve deres salgspriser for p2 denne
méde at integrere risikoen for bgdebetaling i denne, hvilket igen vil opmuntre
kunderne til at velge vejtransport frem for bane.

Jernbaneselskaberne vil ydermere fgle sig foranlediget til at koncentrere sig om
nationale transporter, hvor der formodes at vare stgrre muligheder for en strgm-
lining og effektivisering af egne transporter, 0g reducere antallet af greenseover-
skridende hhv internationale transporter, hvor man som jernbaneoperatgr ikke har
nogen mulighed for at kontrollere eller pévirke produktionen.

I alle tre tilflde vil konsekvensen vare en reduktion af godsmzngderne pa bane
og en reduktion i omfanget af internationalisering — hvilket er praecist det mod-
satte af det der oprindelig var intentionen i EU Kommissionens Hvidbog.

I en situation hvor volumenmzngdemne reduceres, vil den i forvejen meget ringe
fortjeneste som jernbanegodsselskaberne har (om overhovedet nogen) blive yder-
ligere pavirket, da marginalomkostningerne pa anvendelsen af de mest kapital-
intensive ressourcer (lokomotiver, vogne..) som en logisk konsekvens vil stige.
Dette vil pa sin side foranledige jernbaneselskaberne til at accelerere deres tilba-

getrzkning fra godssektoren.

Ud over de omkostninger der er forbundet med selve bgderne, vil omkostninger-
ne forbundet med selve bgdesystemet vere store. Selve systemet vil vere meget
kompliceret og dyrt rent administrativt pga af de ressourcer, der uden tvivl skal
anvendes til dels at mile, dels at lede tvister hhv fgre retssager.

Der skal dermed ikke herske nogen tvivl om, at det med virkeligggrelsen af dette
tiltag vil blive overordentligt svert som nyetableret godsjernbaneoperatgr at
etablere og klare sig. Det er ogsi udenfor enhver tvivl, at selv veletablerede jern-
baneselskaber med denne forordning vil fi meget svart ved at opretholde en

baredygtig godsforretning

Sidst, men ikke mindst, er denne forordning -+~ ke i kundernes interesse.
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3.4 Tredje jernbanepakke fejlfokuserer
Som det ogsé er navnt tidligere er forordningen ogsa meget uklar, ndr det gelder

ansvarsgrensefladen mellem jernbaneoperatgren og infrastrukturforvalteren.

Forordningen fastlagger siledes, at jernbaneoperatgren ifm bgdebetaling alene
har det fulde ansvar overfor kunden — ogsa for de tilfzlde, hvor arsagen til en
forsinkelse ikke er operatgrens, men infrastrukturforvalterens. Det eneste alterna-
tiv for godsoperatgren er at sgge at fi bpderne refunderet” fra infrastrukturfor-
valteren, hvilket igen vil lede til en kaskade af interne tvister og retssager.

Ved at koncentrere fokus pd operatgrselskabernes kvalitet formér forordningen at
f4 debatten til ndret fokus vak fra det meget essentielle (men kun meget lidt

debatterede) problem der er i manglen pé infrastruktur. Hermed ignoreres ogsa
det meget politisk fglsomme omréde der er ifm spgrgsmélet om prioritering mel-
lem infrastruktur til passagertog og godstog.

3.5 Om den danske infrastruktur og jernbanegodsproduktion
Forordningsforslaget spger gjensynligt at minimere effekten af manglende infra-
struktur, ikke-harmoniserede regler og statslig beskyttelse af ineffektive operatg-
rer m.v. uden — ved dette forslag — at fjerne irsagerne til den manglende regulari-

tet.

Den danske jernbaneinfrastruktur er, som alle ved, i drlig stand efter mange ars
manglende investeringer og manglende vedligehold i infrastrukturen og — siden
adskillelsen af Banestyrelsen fra DSB — ogsd i en vis grad efter en drrekke med
dérlig planlzgning- og ledelse af aftalte projekter fra (daverende) Banestyrelsens

side.

Jernbanegodsproduktionen i Danmark vanskeligggres siledes i dag af eksempel-
vis manglende signaler, manglende vedligehold af spor-og terrznhold bade i
omrader, der er af vital betydning for forretningen Railion Danmark, og af mere
generel art, ligesom der ogsa er en rekke begrensninger rent sikringsmassigt.

Det fremgir af EU's jernbanelovgivning, og herigennem ogsé af den danske jern-
banelovgivning og dens bekendtggrelser, at passagertogstrafik hhv offentlig ser-
vice trafik per definition skal prioriteres foran jernbanegodstrafik ved Trafiksty-
relsens tildeling af infrastrukturkanaler. Trafikstyrelsen administrerer naturligt
sin kanaltildeling efter gzldende lovgivning pd omridet.

Hertil kommer, at det kan konstateres, at den danske Regering og Trafikministe-
rium, af politiske grunde, primrt er fokuseret pa passagertogstrafik og denne
transportforms investerings-og vedligeholdelsesbehov. Der er sdledes ikke megen
opmzrksomhed pé de helt legitime behov godsoperatgrer har ifm investering og
vedligehold af godsrelevant infrastruktur (rangeromréder, kombiterminaler mv).
Se eksempelvis nyligt offentliggjorte rapport Godstransport” fra Trafikministe-
riet mv fra 2003 samt Regeringens 10-arsinvesteringsplan pa jernbanecomradet.

Det kan i sammenhzngen ydermere konstateres, at Regeringens seneste 10-
arskontrakt med DSB er baseret pa en forudsztning om en betragtelig stigning i
denne operatgrs trafikeringsomfang (af passagertogstrafik).
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DSB er saledes allerede med denne aftale, og “udenom” de arligt tilbagevenden-
de kanalansggnings-runder, implicit sikret en gget adgang til den knappe kanal-
kapacitet. Da antallet af kanaler pa skinnenettet er begrnset, vil denne kon-
trakt’s indfrielse logisk set finde sted pd bekostning af tildelingen af kanaler til
andre operatgrer, herunder “’pd bekostning af” godstrafikkens operatgrer.

Omend baggrunden for ovenstiende primert er politisk, er det efter Railion
Danmarks opfattelse et abent spgrgsmil hvorvidt de overordnede midler til infra-

strukturen i Danmark fordeles pé en ikke-diskriminerende méde.

Der synes i Danmark siledes ikke at vere reel ligebehandling af alle operatgrer,
der gnsker at benytte skinnenettet og dermed heller ikke reel markedsabning pa

abne og ikke-diskriminerende vilkar.

Railion Danmark opfatter saledes adgangen til den knappe infrastruktur som et af
hovedproblemerne. Meget vil i den forbindelse kunne nis alene ved:

e rent lovgivningsmassigt at sidestille passagertogstransport og godstogstrans-
port ifm kanaltildeling

e i praksis at opprioritere godstransporter ved kanaltildeling af infrastrukturen

e Konkret at foretage en opprioritering af kvaliteten af kanalerne.

Railion Danmark opfordrer derfor til, at man ogsa tager sidanne tiltag i anven-
delse for at forbedre kvaliteten af godstransporterne.

3.6 Jernbanen som serlig transportform
Det er vigtigt at holde sig for gje, at man ved reguleringen af én enkelt transport-

form bgr tage hensyn til dels denne transportforms szrlige egenskaber, dels andre
transportformers relation hertil:

Hvis jernbanegodstransporten fungerede i et optimalt marked sammen med vej-
skibs- og flygodstransport ville der vaere en naturlig fordeling af, hvilket gods,

der hgrer til en given transportform.

Allerede fordi jernbanegodstransport kun i meget begrensede tilfzlde kan fore-
tages som dgr-til-dgrtransport, vil de mest tidskritiske transporter blive foretaget
pa henholdsvis fly og bil. Jernbanens force er, at den kan transportere relativt
store mzngder gods over lange distancer pa land. Det fglger heraf, at det selv i et
velfungerende marked ikke giver mening at give stgrre bgder for forsinkelse
o.lign. af jernbanegods end eksempelvis fly- og vejgods.

En fortsat liberalisering og effektivisering af sektoren kan dog ikke foretages ved
at vurdere jernbanegodssektoren isoleret, da den opererer pa et samlet marked,
hvor andre transportformer har deres naturlige plads. Transportkgberne skal ud
fra de fordele og ulemper, der er ved hver enkelt transportform kunne vlge,
hvilken der vil vare optimal i forhold til den konkrete transportopgave, der skal

lgses.

Det er her Railion Danmarks opfatttelse, a? de ga-hiende strukturer for jernbanre-
godstransport ikke giver kgberne en optin...1 vaigsiuation mellem cksempel
bane-, vej- og n@rskibstransport eller en kombination af disse, idet sarligt jo:: -
banesektoren ikke kan realisere sit fulde potentiale under de nugzldende forn: id.
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Det er i den forbindelse vigtigt, at de rette instrumenter valges for at forbedre
denne situation — og denne forordning er som nzvnt ikke det rigtige instrument.

3.7 Specifikt om forordningen i relation til gzeldende internationale konven-
tion for transport pi (gods-)jernbane (COTIF/ CIM)

3.7.1 Generelt
Kommissionen begrunder delvist behovet for forordningen med en péstand om at

der idag ikke eksisterer nogen national eller international lovgivning pa omridet
(COM(2004) 144 final p.13 pkt 1).

Dette er helt forkert. Ethvert EU-land har et juridisk regime for erstatningsansvar
for jernbanetransporter, det vare sig enten i form af generel lovgivning eller som
del af en s@rlovgivning. Lovgivningen for den internationale transportkontrakt er
siledes omfattende reguleret og beskrevet i CIM Uniform Rules (Appendix B til

den mellemstatslige COTIF-konvention).

Forordningen forholder sig slet ikke til eksisterende international lovgivning for
internationale jernbanetransporter selv om denne undladelse vil medfgre betrag-

telig grad af juridisk usikkerhed.

Det er Railion Danmarks grundleggende opfattelse, at alle spgrgsmal om relatio-
ner mellemn kunder og udbyder i videst muligt omfang bgr reguleres af disse par-
ter pa baggrund af ét regelszt. I det omfang der skulle vere et reelt behov for
sarlige forordninger er det indlysende, at disse bgr samordnes med CIM som

basis.

Det skal i sammenhzngen bemarkes, at national transport idag i Danmark er
reguleret af de almindelige danske aftale- og kgberetlige bestemmelser.

COTIF/CIM-konventionen regulerer allerede de forhold man sgger reguleret med
forordningen. Uanset overskriften for Kommissionens forslag er realiteten, at der
vil skulle tages hgjde for bestemmelserne ved udfzrdigelse af kontrakter pi om-
radet. Forslaget vil derfor virke som et yderligere regelsat. Dette vil efter Railion
Danmarks opfattelse ikke virke afklarende for hverken kunder eller udbydere
allerede af den grund, at der efter omstzndighederne skal tages hensyn til begge
regelst og eventuelle uoverensstemmelser i tilfzlde af konflikter.

Railion Danmark er igvrigt ikke enig i, at COTIF/CIM-lovgivningen er en af
hovedirsageme til jembanens manglende succes, og er heller ikke enig med
Kommissionen i, at opstilling af et som udgangspunkt deklaratorisk regelsat, der
tilsyneladende vil fa forrang for COTIF/CIM, vil have en mzrkbar direkte effekt.

I stedet for at bygge oven pé eksisterende lovgivning for jernbanetransport er
kreeret en ny kontrakt-lovgivning, og i stedet for at fastholde et klart en-strenget
praceptivt system lzgges op til et to-strenget og temmelig uoverskueligt system.
Der ma forudses ganske omfattende “conflict of conventions™ hhv juridiske tvi-
ster ndr aktgrer i de forskellige lande overlades til at tolke EU's forordning ift
national transportret, kgbe-og kontraktsret og reglerne i COTIF/CIM-

konventionen.
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Det skal bemzrkes, at det indenfor sgfarten er lykkedes at f4 international lov- Side 10/12
givning til at gribe ind over national lovgivning (eg Haag-konventionen og dens 14, april
udmgntning i Sgloven). En lignende retstilstand pa jernbaneomréadet er efter Rai- - april 2004

lion Danmarks opfattelse gnskelig.

3.7.2 Specifikt om forordningens transportsretslige indhold
Forordningen er utilfredsstillende i sin juridiske substans og sammenhzng (Les:

darlig kvalitet). Her skal blot nzvnes et par eksempler:

Formalet med forordningen og med en transportkontrakt

Forordningens mal er angiveligt efter det foreliggende ikke at regulere selve
transportkontrakten, men snarere at skabe en forpligtelse til at definere kvalitets-
standarder og at hjemle kompensation hvis disse ikke imgdekommes (Artikel 1).
Ikke desto mindre defineres defineres transportkontrakten i sig selv andetsteds
(Artikel 2 (f)) hvor dennes formil alene defineres som “'the provision of rail
freight services” — herunder ogsa traktion (Artikel 2 ( c)). Det er siledes allerede
som udgangspunkt uklart hvilket mal forordningen har.

En detaljeret kvalitetsaftale vil iflg forordningen vzre en forudsztning for gyl-
digheden af en transportkontrakt (Artikel 3 sztning 2). En sidan juridisk kon-
struktion er ganske uigennemskuelig. Det vil bla betyde, at en transport, safremt
den finder sted uden opfyldelsen af et sidant krav, vil blive opfattet som ugyldig,
hvilket igen kan efterlade kunden uden tilstrekkelig juridisk beskyttelse og med
en helt uklar retsstilling for bide godsoperatgr og kunde til fglge. Er det tanken at
CIM i sidanne situationer trzder i anvendelse igen ?

Erstatningsansvar for tab og skader :

Generelt set er forordningens specificeringer af erstatningsansvar og —grunde
uklare og problematiske.

Forordningen svzkker siledes snarere end styrker kundernes juridiske stilling i
tilfzlde af forsinkelser. I det omfang forordningen erstatter CIM kan kontraktpar-
terne begranse erstatningsansvaret til 5% af transportprisen selv i tilfzlde af
beviseligt stgrre tab eller skade. Ved beviselig tab eller skade vil der jvf CIMel-
lers kunne kreves kompensation pa op til fire gange transportprisen.

Forordningen palzgger bla jernbaneoperatgren klart erstatningsansvar i tilfelde
af tab og skader (Artikel 4) men uden de normal fritagelsesgrunde der hidtil har
varet geldende i international transportret (herunder fritagelse ved afsenders/
kundens mangel pa tilstrekkelig pakning af godset, lzsning foretaget af afsen-
der/kunde, ukorrekte beskrivelser fra afsender/kunde, ukorrekte fragtbreve (som

er afsenders/kundens ansvar) mv).

I stedet stipuleres at blotte fejl (dvs selv ved smifejl) fra kundens/afsenderens
side er grundlag for et totalt bortfald af erstatningsansvar (Artikel 15 (a)). Det er
meget tvivisomt om denne uprzcise regel er bedre for kunden/ afsenderen end
den beskyttelse der allerede er hjemlet i nugzldende jernbanelovgivning.
Spergsmalet ma i givet fald besvares af domstolen.

Der opereres ogsi med, at der i tilfzlde af grov uagtsomhed eller fortszt er mu-
lighed for begrenset erstatningsansvar — hvilket rent retspolitisk er en noget
uszdvanlig ret.



N

Det fremgér ydermere af forordningens Artikel 18 paragraf 2, at jernbaneoperatg-
ren har en betingelseslgs ret til regres mod infrastrukturforvalteren. Forordningen
er ogsd pé dette punkt ganske uklar — det er saledes uvist om denne ret kun gzl-
der for de (udefinerbare) tab, der er henvist til i paragraf 1 i samme artikel.

Stgrrelsen af erstatningerne
Forordningen fastlegger, i forbindelse med tab og skader pa gods, et kontrakt-

mzssigt erstatningsansvar, der er tre gange hgjere end det juridiske erstatnings-
ansvar man finder hos lufttransporter, og op til seks gange det man finder hos

vejtransporter.

Maximum erstatningen specificeres siledes i Artikel 6 paragraf 2 til 75 Euro/kg,
svarende til ca 55 SDR, hvilket er tre gange de erstatingsstgrrelser pd 17 SDR
der er fastlagt i bide nugzldende og fremtidige CIM (CIM80 hhv CIM99).

Til sammenligning er maximum erstatningsbelgbet under international vejtrans-
portlovgivning (CMR) kun 8.33 SDR. De nye erstatningsansvarsgrenser demon-
strerer derfor en betydelig pludselig skzrpelse af godsjernbanens ansvar ift andre
transportformer, dette pa trods af at der pd jernbanen oftest transporteres lav-
verdivarer. En stgrre sk2vvridning mellem transportformer end denne kan man

nzppe finde.

I modsztning til nuvarende juridiske situation (CIM 99 artikel 33 paragraf 1)
bestemmer forordningen desuden, at forsinkelseskompensation skal ydes automa-
tisk. Denne afhanger siledes ikke af, at det godtggres at der rent faktisk har va-
ret lidt et tab. Her skabes rum for vide tolkninger og konflikter samt omgéelse.

Andet
Denne nye lovgivning vil efter det foreliggende ogsa gzlde for kontrakter, der

kun er traktionskontrakter, dvs kontrakter hvor jembaneoperatgren kun udgver
traktion, og ikke overtager godset som sadan. Dette ggr det til en risikabel affzre

at vare traktionzr.

Det mi siledes alt i alt konstateres at denne del af tredje jernbanepakke er sé
problematisk at den bgr falde bort.

4. Proposal for a directive on the certification of train crews operating loco-
motives and trains on the Communitys rail network — COM(2004) 142 final

Efter Railion DKs opfattelse er det generelt en hindring for den internationale
jernbanetransport, at de enkelte lande har szrregler for sd vidt angir uddannelse

og trening.

Vi hilser derfor direktivforslaget velkomment idet det overordnet set vil medvir-
ke til at fjerne endnu en af hindringerne for etablering af et effektivt og konkur-

rencedygtigt marked for jernbanetransport.

Railion Danmark beklager imidlertid, at Kommissionen ikke i fuldt omfang har
fulgt de vigtigste principper i den aftale p omradet, som CER og ETF allerede i
januar 2004 pa frivillig basis har opnéet enighed om.
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Railion Danmark stgtter, at direktivets anvendelsesomride i en overgangsperiode
begrenses til grenseoverskridende transport. Forskellene i de enkelte landes
uddannnelsessystemer er endnu si store, at der bide af praktiske, juridiske og
gkonomiske irsager mi forventes modstand fra diverse EU-lande mod at imple-
mentere et direktiv, der radikalt &ndrer deres uddannelsesstruktur.

Railion Danmark finder endvidere, at direktivets umiddelbare anvendelsesomra-
de bgr begrenses til kun at gzlde for lokofarere involveret i gr&nseoverskriden-
de kersler. Andre ombordvarende medarbejdere har kun begrensede opgaver
ifm sikkerhed og fordelene ved en certificering af disse vil i vores gjne ikke kun-
ne opveje omkostningerne og besvzret forbundet med denne certificering.

Railion Danmark kan ogsi stgtte Kommissionens forslag til selve den fysiske
udformning af certifikaterne siledes at et smartcard fgrst indfgres senere. Tekni-
ske problemer bgr ikke forsinke implementeringen af dette forslag.

Vi stgtter ogsi Kommissiones forslag om at certifikatet opsplittes i dels en per-
sonlig licens, dels en rekke specifikke, virksomhedsejede certifikater.

Med venlig hilsen

Marianne Bagge %
HR & AdministrationgChef

Railion Danmark A/S
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