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1. INDLEDNING: FRA DEN F@RSTE TIL DEN TREDJE JERNBANEPAKKE: GRADVIS
OPRETTELSE AF ET EUROP/ZISK JERNBANESYSTEM

Jernbanetransport var den farste moderne transportform. Den var en stor succes i det 19.
arhundrede og i forste halvdel af det 20., far det begyndte at ga tilbage, da biler og fly blev
populeere. For at deemme op for denne tilbagegang indferte Det Europaiske Fallesskab en
lovgivningspakke med det hovedformal at puste nyt liv i jernbanetransporten ved gradvis at
gennemfgre et integreret jernbanesystem pa europeisk plan. Medlemsstaternes og deres
nationale virksomheders langsomme tilpasning til den europaiske dimension har imidlertid
medfart, at jernbanesektoren fortsatte tilbagegangen i de fleste medlemsstater, undtagen i dem
der var opmarksomme pa, at der skulle flere frivillige og ambitigse foranstaltninger til. De
forste medlemsstater, der fornyede deres nationale jernbanesektor, er ogsa dem, der i dag kan
vise de bedste resultater (isser malt i trafik) og et moderniseringsniveau, der lover godt for
fremtiden.

Hvidbogen om jernbanesektoren meddelte allerede i 1996 at det var ngdvendigt at foretage
en tiloundsgaende omstrukturering af sektoren for at give den en chance pa EU-markedet.
Den forste jernbanepakke, som Kommissionen forelagde i 1998, tog udgangspunkt i
manglerne i direktiv 91/440/E@F? og i beslutningstagernes enighed om hvidbogens analyse
fra 1996. Pakken bestar af tre direktiver, der giver alle jernbanevirksomheder, der har opnaet
en licens efter EU-kriterier, mulighed for at fa adgang til jernbaneinfrastrukturen pa ensartede
og ikke-diskriminerende betingelser til at tilbyde tvaereuropaiske tjenester, farst og fremmest
international godstransport pa det transeuropaiske godsjernbanenet. Den blev vedtaget ved
udgangen af ar 2000 efter vanskelige forhandlinger mellem Europa-Parlamentet og Radet, og
offentliggjort den 15. marts 2001 med henblik pa gennemfarelse i medlemsstaternes
lovgivning pr. 15. marts 2003, og afslarede de nationale og europaiske politiske
beslutningstageres vilje til fuldstendigt at endre sektorens lovrammer for at sikre
integreringen i Europa og for at give den mulighed for at klare konkurrencen fra de andre
transportformer pa de bedst mulige vilkar.

Hvidbogen fra september 2001 om den europaiske transportpolitik talte med udgangspunkt i
beslutningerne i den farste jernbanepakke klart for at fortseette skabelsen af et europaisk
jernbanesystem, som en anden jernbanepakke, foreslaet af Kommissionen i januar 2002 og
vedtaget i april 2004, udstak mere detaljeret med en starre abning pa godstransportmarkedet,
et direktiv om jernbanesikkerhed, en forordning om oprettelse af et europaisk
jernbaneagentur og andre foranstaltninger med henblik pa at fremskynde de nationale nets
interoperabilitet. Med vedtagelsen af denne pakke, der omfatter en fuldsteendig abning af
jernbanegodstransportmarkedet fra 2007 i Europa udvidet fra 25 til 27 medlemsstater, udviste
beslutningstagerne samme vilje til at oprette et europaisk jernbanesystem. Endnu et bevis pa
denne vilje var Europa-Parlamentets krav om at se en tredje jernbanepakke pa bordet, far
det gav sin tilslutning til den anden pakke, og det fik Kommissionen til allerede i marts 2004
at fremlegge nye forslag, denne gang med 2010 som mal for abning af det internationale
persontransportmarked, certificering af togpersonalet samt passagerernes rettigheder. Europa-
Parlamentets positive udtalelse i september 2005 og den politiske enighed, der opnaedes i

Kommissionens hvidbog "En strategi for et effektivt og moderne jernbanesystem i EU" - KOM(96) 421
af 30.7.1996.

Bilag 1 indeholder en fuldstendig oversigt over den samlede felles lovgivning inden for
jernbanetransport.
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Radet den 5. december 2005, taget i betragtning kan der forventes enighed, men sikkert efter
sveere forhandlinger, om denne pakke i begyndelsen af 2007. Det vil sa blive tilladt at sige, at
den europaiske lovramme for jernbanesektoren er fuldstendig, hvilket ikke udelukker, at der
fremover skal foretages visse tilpasninger i nogle allerede vedtagne bestemmelser i lyset af
gennemfgrelserne i national lovgivning og eventuelle vanskeligheder i marken.

Kommissionen kan her kun afleegge rapport om gennemfgrelsen af den farste jernbanepakke,
der nu fuldt ud finder anvendelse, om dens virkninger for aktgrerne og for markedet og uden
at glemme, at oprettelsen af et egentligt europeeisk jernbanesystem er eneste mulighed for at
give sektoren de betingelser for en opblomstring af det europaiske transportsystem, der er en
forudseetning for at bidrage til Lissabon-strategien. Ved i dag at gere sektoren mere
konkurrencedygtig gennem markedsabningen fremmes morgendagens investeringer og pa
denne made sikres veaeksten og beskaftigelsen, som Lissabon-strategien har sat som mal. Ved
desuden at bidrage til udviklingen af en miljgvenlig transportform fremstar Fallesskabet som
tilhaenger af baeredygtig udvikling i transportsektoren.

Denne rapport er baseret pa Kommissionens tjenestegrenes egen viden, pa drgftelserne med
medlemsstaterne i de forskellige specialiserede udvalg og arbejdsgrupper og pa en reekke
undersggelser, der er lagt pA Kommissionens hjemmeside. Desuden har aktgrerne og deres
respektive organisationer pa europzisk plan givet kommentarer og bemarkninger til
situationen i gjeblikket. Bilag 3 til arbejdsdokumentet indeholder et resume heraf.

2. GENNEMF@RT | MEDLEMSSTATERNE, MEN KONSOLIDERING STADIG N@DVENDIG

Den forste jernbanepakke bestod af tre indbyrdes teet forbundne direktiver fra Europa-
Parlamentet og Radet (2001/12/EF, 2001/13/EF og 2001/14/EF), som de 15 medlemsstater
skulle gennemfgre i national lovgivning inden den 15. marts 2003, og de 8 nye medlemsstater
med et jernbanesystem skulle gennemfgre inden den 1. maj 2004, datoen for deres tiltredelse
til Den Europaiske Union. Kommissionen har gennemgaet de vaesentligste aspekter af
reformen, hvis gennemfgrelse i national lovgivning den giver en overordnet vurdering af
nedenfor; der er detaljerede oplysninger i bilaget:

— regnskabsmaessig adskillelse af aktiviteter i forbindelse med ydelse af transporttjenester
og aktiviteter i forbindelse med forvaltningen af jernbaneinfrastrukturen, hvor der bl.a.
skelnes mellem kontiene for ydelse af tjenesteydelser i forbindelse med persontransport og
tjenesteydelser i forbindelse med godstransport (bilag 4). Krydssubsidiering af aktiviteter
ber undgds. Mange medlemsstater har ivaerksat en tilbundsgaende @ndring af deres
nationale statsbaners juridiske struktur; disse reformforanstaltninger er ikke afsluttet
overalt, og regnskaberne afspejler endnu ikke de nye forpligtelser. 2005-regnskaberne, der
offentliggares i 2006, skulle vare i overensstemmelse med direktivernes krav.

— adskillelse af vaesentlige funktioner, sasom tildeling af kapacitet, afgifter, udstedelse af
licenser og tilsynet med forpligtelserne til offentlig tjeneste, hvad angar
transportaktiviteterne (bilag 5 og 6): Kommissionen vil pa basis af klare og
gennemskuelige kriterier undersgge, om infrastrukturforvalteren er objektiv i sin tildeling
af kapaciteter og afgifter for brug af infrastrukturen, navnlig i de tilfeelde, hvor adskillelsen
af funktionerne ikke er garanteret af en institutionel adskillelse. Adgangen til
infrastrukturen (jernbane og tjenester) skal vaere gennemskuelig og ikke-diskriminerende,
og der er stadig en hel del at gere pa dette omrade i mange medlemsstater.
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— et uafhangigt tilsynsorgan spiller en vesentlig rolle for at fere tilsyn med
jernbanemarkedet og agere som Klageinstans for at lgse konflikter mellem
infrastrukturforvalteren og jernbanevirksomheden (bilag 7). Dette organ skal have
personale og finansielle og administrative ressourcer nok til at kunne spille en aktiv rolle i
markedsfunktionen, hvilket ikke er tilfeeldet overalt.

— tildelingen af adgangsrettigheder til infrastrukturen, herunder de ngdvendige tjenester,
skal veere retferdig og ikke-diskriminerende for alle jernbanevirksomheder, der gnsker at
tilbyde international godstransport pa det transeuropaiske jernbanegodstransportnet fra den
15. marts 2003 (bilag 2 og 8). Kommissionen tilskynder til en gradvis indfgrelse af
standardkontrakter mellem infrastrukturforvalteren og en jernbanevirksomhed (kontrakter
om anvendelse og rammeaftaler) for at lette adgangen. At gare adgangen til infrastrukturen
mulig for godkendte ansggere (f.eks. speditarerne, myndighederne med ansvar for
kontrakterne om offentlig tjeneste) er en mulighed for de medlemsstater, der finder det
ngdvendigt at give jernbanekunderne et yderligere varktgj for at opna en transporttjeneste
af hgjere kvalitet.

- indforelse af et afgiftssystem, der er baseret pa marginalomkostningerne med mulighed
for forhgjelser pa bestemte betingelser (bilag 8). Det forekommer vasentligt at fjerne
konkurrenceforvridning, der er forarsaget af forskellige afgiftsniveauer transportformerne
imellem og inden for selve jernbanetransporten. For at nd den farste jernbanepakkes
malsaetninger er det vigtigt at undga krydsfinansieringer mellem godstog og persontog
gennem infrastrukturafgifterne.

— ensartede vilkar for tildeling af jernbanevirksomhedslicenser, der gelder for hele
Feellesskabets omrade (bilag 9). Hvis omkostningerne ved og fristerne for at opna disse
licenser varierer fra medlemsstat til medlemsstat, skal de betingelser, som
jernbanevirksomheder skal opfylde for at opna en licens, gares mere gennemskuelige.

Pr. 1. januar 2006 har 24 af de 25 medlemsstater formelt gennemfart direktiverne i den farste
jernbanepakke i deres nationale lovgivning. Luxembourg har formelt forpligtet sig til at gare
det i lgbet af farste halvdel af i ar. Der er i bilag 1 til arbejdsdokumentet en udfarlig oversigt
over gennemfgrelserne og de nationale bestemmelser. Forsinkelser i gennemfgrelsen, som
Kommissionen tidligere har sanktioneret ved at indlede overtreedelsesproceduren for
manglende meddelelse har haft fglger for aktgrerne, hvad angar deres mulighed for at
positionere sig pd det europeiske marked pa grund af usikkerhed omkring de nationale
lovbestemmelser, disse forsinkelser medfarte. Pa nuvearende stade er direktivernes virkninger
i marken’ stadig forskellige fra medlemsstat til medlemsstat og har ikke medfert, at der er
kommet nye aktarer i spil i alle medlemsstater. Kommissionen vil i givet fald indlede
overtreedelsesprocedurer, hvis gennemfgrelsen er ufuldstendig eller ukorrekt: det drejer sig
om at sikre, at den falles lovgivning gennemfares, ikke kun i ord, men ogsa hensigten med
den.

3. JERNBANEMARKEDETS UDVIKLING OG DETS PLADS | TRANSPORTSYSTEMET

3.1. Markedet for jernbanegodstransport

Hovedvagten i den i Faellesskabet igangveerende reform er blevet lagt pa godstransport, hvis
stadige tilbagegang blev anset for uberettiget i forhold til de iboende fordele, der samtidig
tilbydes med det feelles jernbanesystem: en veesentlig stigning i transportafstande, en
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forggelse af varehandlen i Europa, medens vejtrafikken var mettet, navnlig i Alperne og
Pyrenaerne. Foranstaltningerne til liberalisering af markedet har saledes fgrst og fremmest
vedrgrt den internationale godstransport, og om det lykkes afhanger i stort omfang af, hvor
hurtigt hver enkelt medlemsstat abner sit marked for denne type tjenesteydelse. Nogle
medlemsstater havde allerede abnet deres marked inden den 15. marts 2003, medens andre
ikke dbnede deres far 2005. Den ngjagtige situation hvad angar markedernes liberalisering i
medlemsstaterne  fremgar af bilag 2. Pa trods af disse modsigelser har
jernbanegodstransportmarkedet vist et opsving, hvilket bl.a. fremgar af den gradvise abning af
markedet gennem de to ferste jernbanepakker og virkningerne af de gamle virksomheders
omstrukturering.

I analysen af markedsudviklingen i Den Europeaiske Union skal der tages hensyn til det
forhold, at jernbanerne i de 15 gamle medlemsstater har veeret praeget af et betydeligt fald i
deres markedsandel mellem 1970 og 2000, fer situationen stabiliserede sig, medens der i de
nye medlemsstater skete et voldsomt fald fra 1990, som farst nu begynder at dempe af. Der er
siden 1995 blevet opstillet samlede tal for de 25; de viser, at den transporterede mangde
(udtrykt i tonkilometer) steg med 6 % mellem 1995 og 2004, dvs. omkring 0,6 % om aret. Det
kan imidlertid fastslas, at maengden i 2002 var identisk med mangden i 1995, og at stigningen
pa 6 % hovedsagelig fandt sted i perioden 2003/2004, idet der i 2004 skete en stigning pa 4 %
i forhold til 2003. I markedsandele og pa Unionsplan (25 medlemsstater) er det indlysende, at
dette resultat ikke er stralende: nar alle transportformer tages i betragtning, ogsa sefart,
udgjorde jernbanedelen 10 % i 2004 mod 12,1 % i 1995, medens vejtransport pa samme tid
steg fra 42,1 til 44 % og setransporten fra 38,2 til 39 %. Hvis man kun ser pa transporten til
lands, faldt jernbanens andel fra 19,5 % i 1995 til 16,4 % i 2004, medens vejtransporten steg
fra 68,1 % til 72,3 %); transport ad indre vandveje og i rgrledninger faldt en smule.

Siden 2001 har jernbanegodstransportens markedsandel i EU-25 stabiliseret sig, og de bedste
resultater, bortset fra de baltiske lande, der pa grund af deres exceptionelle geografiske
position og arten af de transporterede varer, er opnaet i de lande, der fgrst har gennemfart
reformen i jernbanesektoren og i gvrigt foregrebet feellesskabsdirektiverne og liberaliseringen
af markedet.

Opgjort i arlig omsatning skulle markedet for jernbanegodstransport i gjeblikket udgere
omkring 15 mia. EUR, og et tab der for 2004 er anslaet til 800 mio. EUR. Rentabiliteten er
helt klart utilstraekkelig, dels fordi priserne dikteres af konkurrencen fra vejtransport, dels
fordi produktionsomkostninger i jernbanesektoren stadig er for hgje.

Der er i bilag 10 og 11 en gennemgang og detaljeret analyse af disse tal.
3.2. Markedet for jernbanepersontransport

Dette segment bergres endnu ikke af fallesskabsforanstaltningerne med henblik pa
liberalisering af markedet. Med forbehold af vedtagelse skulle den tredje jernbanepakke,
ifalge Kommissionens forslag, medfgre en abning i 2010 af markedet for internationale
persontransporttjenester med cabotage. Hgjhastighedstogets betydelige succes bar bemeaerkes:
det udger allerede en fjerdedel af persontogstransporten i de gamle medlemsstater, og denne
andel vil sandsynligvis vokse betydeligt i de kommende ti ar med den planlagte abning af de
talrige hgjhastighedstoglinjer, der indgar i det transeuropeeiske transportnet i Italien, Spanien,
Frankrig og Tyskland, og feerdiggerelsen af PBKAL-nettet (Paris-Bruxelles-Kgln-
Amsterdam-London).
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I vurderingen af den farste jernbanepakke, som denne rapport handler om, skal det
understreges, at den gode iveaerksattelse af bestemmelserne i den farste pakke, men ogsa i den
anden pakke, er forudsatningen for, at liberaliseringen af markedet for international
persontogtransport lykkes. Den hgstede erfaring med forvaltningen af adgangen til
infrastrukturen for en lang raekke forskellige operatgrer vil ligeledes vere en fordel for
persontransporten, idet udbudet af tjenesteydelser forbedres.

Udtrykt i tal steg persontogstransporten for EU-25 fra 319 mia. passagerkilometer i 1995 til
350 mia. i 2004, dvs. en stigning pa 10 %, eller ca. 1 % om aret, sammenlignet med en arlig
stigning pa 2 % ad vej og 5% med fly. Jernbanens andel som transportform faldt i samme
periode fra 6,3 % til 5,9 %. Dette fald skyldes faktisk en starre tilbagegang i trafikken i de nye
medlemsstater, der oplever en ny begejstring for personbilen og utilstraeekkelige investeringer i
jernbanerne. Der er i bilag 12 en detaljeret gennemgang og analyse af disse tal.

4. UDVIKLINGEN | JERNBANESIKKERHEDEN
4.1. Forholdene er gode

Sikkerhed er kendetegnende for jernbanesystemet. Offentlighedens intolerance hvad angar en
togulykke — sammenlignet med den relative tolerance, nar det drejer sig om bilulykker —er en
af de vaesentlige faktorer i enhver analyse af sektoren.

De offentliggjorte statistikker over togulykker er stadig meget mangelfulde; det skulle der
blive rettet op pa, nar fallesskabsbestemmelserne om jernbanestatistikker og om
jernbanesikkerhed er fuldsteendig gennemfart. Opstilling af falles sikkerhedsindikatorer,
oprettelse af nationale sikkerhedsmyndigheder, som Det Europziske Jernbaneagentur skal
sgrge for koordineringen af, og deres regelmassige udarbejdelse af rapporter om udviklingen
i sikkerheden vil fremover give et klarere billede af jernbanesikkerhedssituationen i
Feellesskabet.

Statistikkerne viser, at antallet af draebte og sarede i ulykker, der involverer togtrafik, er stgdt
faldende, selv om trafikken er i vaekst. Samme udvikling konstateres med hensyn til ulykker
ved jernbaneoverskeringer, der er langt de vigtigste — oftest fordi vejtrafikanterne ikke
overholder reglerne.

Liberaliseringen af godsmarkedet har ikke haft indvirkning pa jernbanesystemets sikkerhed,
og de medlemsstater, der har gennemfert sterst liberalisering, har ikke haft noget fald i
sikkerheden.

Der er i bilag 13 en detaljeret gennemgang og analyse af disse statistikker.
4.2. Sikkerhedscertifikater

Den forste jernbanepakke indferte pligt for alle jernbanevirksomheder til at indhente et
sikkerhedscertifikat for hver enkelt medlemsstat, de ville kere igennem med deres toge.
Betingelserne for tildeling af certifikatet er ikke tydeligt fastlagt i direktiv 2001/12/EF og
2001/14/EF, og hver medlemsstat har saledes indfgrt sine egne procedurer og betingelser,
hvilket ikke rigtigt er i overensstemmelse med den harmoniserede tilgang, som direktiv
2004/49/EF om jernbanesikkerhed har til hensigt at indfere med statte fra Det Europaiske
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Jernbaneagentur. Situationen i gjeblikket er detaljeret beskrevet i en undersggelse, der er
foretaget af IVE®.

Der skal her naevnes to veesentlige problemer.

— Problemet med certificering af rullende materiel, hovedsagelig lokomotiver, der er
omfattet af lange, arbitreere og bekostelige procedurer, der ikke star i forhold til kravet om
indfgrelse af et indre marked for jernbanemateriel. Kommissionen gnsker at lgse dette
problem, navnlig for det eksisterende materiel, der er anerkendt i en eller flere
medlemsstater, men ikke i andre. Der er ved at blive fastlagt en tilgang, der kan fremme
gensidig anerkendelse af dette materiel; den vil i lgbet af 2006 blive forelagt sektoren og
sikkerhedsmyndighederne.

— Problemet med certificering af personalet: direktivet om certificering af togpersonale
indgar i den tredje jernbanepakke, der stadig forhandles om i Europa-Parlamentet og
Radet. Nar det er blevet vedtaget og gennemfart i medlemsstaterne, vil det besvare alle de i
gjeblikket ubesvarede spagrgsmal. Arbejdsmarkedets parter (Den  Europeaiske
Jernbanesammenslutning, CER, og Den Europaiske Transportarbejderfagderation, ETF)
naede den 27. januar 2004 til enighed om et europaisk lokomotivfarercertifikat for dem,
der arbejder pa granseoverskridende streekninger, har allerede gjort de internationale
operationer nemmere. Retferdig og ikke-diskriminerende almen adgang til
uddannelsescentre for alle lokomotivfgreransggere er stadig ngdvendigt at gennemfare, for
at det europaiske jernbanesystem, der er ved at blive opbygget, kan fungere efter
hensigten. Det Europaiske Jernbaneagentur har bl.a. til opgave at definere betingelserne
for akkreditering af disse centre og derved lette deres rolle som tjenesteydere i det
europaiske jernbanesystem.

5. UDVIKLINGEN | ARBEJDSFORHOLDENE 0G BESK/ZAEFTIGELSEN |
JERNBANESEKTOREN

5.1 Udviklingen i beskaeftigelsen

Jernbanetrafikkens stgdte tilbagegang og den deraf affedte omstrukturering af
virksomhederne medfarte et kraftigt fald i beskaftigelsen i jernbanesektoren; den faldt fra 1,8
mio. stillinger i 1970 til ca. 770 000 stillinger i 2000 i de 15 gamle medlemsstater, dog i
meget langsommere tempo de seneste ar (760000 i 2004). For EU 25 udgjorde
beskeeftigelsen i jernbanesektoren (nationale virksomheder, nye operatgrer o0g
infrastrukturforvaltere) i 2005 lidt under 1 200 000 personer.

Den igangvearende lovreform medfarer ligeledes, at stillingerne fordeles pa en anden made og
ikke som tidlige samlet i en enkelt keempeenhed. D Statistikkerne kan endnu ikke rigtigt vise
virkningerne af reformen og spredningen af beskeftigelsen.

Jernbanernes produktivitet kan stadig forbedres betydeligt i de nye medlemsstater og i en
reekke gamle medlemsstater, men det ser ud til, at beskaeftigelsen skulle kunne stabiliseres i
sektoren i de kommende ar, navnlig hvis trafikkens stabilisering pa de nuveerende niveau

3 VE Safety Certification Study: Acceptance Criteria & Assessment Methodologies for Safety
Certificates Delivered in Accordance with Directive 2001/14/EC, Article 32, June 2005 (kan
konsulteres pa fglgende adresse: http://europa.eu.int/comm/transport/rail/research/studies_en.htm).
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bekraeftes. Situationen i medlemsstaterne varierer meget alt efter det opnaede
omstruktureringsniveau. Det Forenede Kongerige, Tyskland, Sverige, Italien, Spanien og
Estland har allerede udvist enorme omstruktureringsbestraebelser. Andre, navnlig flere af de
nye medlemsstater, skal stadig gare en stor indsats for at forbedre deres produktivitet.

| bilag 14 er der en mere detaljeret gennemgang.
5.2. Arbejdsvilkarene i jernbanesektoren

Starstedelen af beskeftigelsen i jernbanesektoren er i dag stadig koncentreret i den gamle
virksomhed, der enten stadig eksisterer samlet eller organiseret pa en anden made.
Arbejdstagerne i den gamle virksomhed har i almindelighed bevaret deres ansattelsesforhold
og har ikke meerket nogen forringelse af deres arbejdsvilkar, selv om det ma erkendes, at
omstruktureringerne har bevirket indferelse af starre fleksibilitet. De fleste fagforeninger
mener, at det er liberaliseringsprocessen, der farer til disse iblandt smertefulde
omstruktureringer, uden at acceptere, at disse er ngdvendige ganske enkelt for at sikre
jernbanens overlevelse.

Den aftale, der blev indgdet af CER og ETF i januar 2004 om bestemte aspekter af
betingelserne for at anvende mobile arbejdstagere, der udfarer tjenester i forbindelse med
grenseoverskridende interoperabilitet, er blevet gjort obligatorisk for hele sektoren med
Radets direktiv 2005/47/EF af 18. juli 2005 i overensstemmelse med traktatens artikel 139.
Der er saledes fastsat minimumskrav til arbejdsvilkar, sasom daglig og ugentlig hvile, pausers
varighed og karetid. De galdende arbejdsvilkar i de gamle virksomheder gealder generelt ogsa
i de ny konkurrerende godstransportvirksomheder i jernbanesektoren. Sidstnaevnte har givet
udtryk for en vis utilfredshed, hvad disse forpligtelser angar, da de efter deres mening
mindsker fleksibiliteten i arbejdstilretteleeggelsen. Nar de fastsatte betingelser er
imgdekommet, skulle nye jernbanevirksomheder fuldt ud kunne deltage i den sociale dialog
pa europaeisk plan, hvor disse spgrgsmal draftes.

Sektoren er stadig i gang med omstrukturering, hvilket nogle gange kan have negative
virkninger for bade sektorens ansatte og for sektorens tiltreekning. Det ser f.eks. ud til, at der
er ved at opstd en farlig mangel pa kvalificeret arbejdskraft: de gamle virksomheder har
reduceret antallet af leerlingepladser for at spare, men de ngdvendige kvalifikationer kan ikke
erhverves under den faglige uddannelse. Det er pa denne baggrund ngdvendigt pa europeisk
plan at udvikle uddannelsesnet for stillinger i jernbanesektoren for at skabe et virkeligt
beskaftigelsesmarked for  jernbanevirksomhederne 0g infrastrukturforvalterne.
Produktiviteten vil sa kunne styrkes gennem en modernisering af arbejdstilretteleeggelsen og
investering i uddannelse under hensyntagen til beskeftigelseskvaliteten, der er et af
nggleelementerne i Lissabon-strategien.

6. KONKLUSIONER: DER KRAVES STADIG EN INDSATS

Jernbanesektoren, der var i konstant tilbagegang siden 1970, har siden 2001 fundet et stabilt
leje, hvad angar de transporterede mangder, og i nogle medlemsstater er det lykkedes den at
tilbagevinde markedsandele fra vejtransporten. Faldet i beskaftigelsen er ogsa blevet bremset.
Malet i hvidbogen fra 2001 var i 2010 at na op pa samme markedsandel som i 1998: dette mal
er inden for sektorens raekkevidde, hvis den fortseetter sin faste kurs mod internationalisering
og hele tiden sgger at imgdekomme erhvervslivets og samfundets behov. De allerede opnaede
resultater er imponerende. Sektoren mangler stadig at ferdiggere den igangverende
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omlaegning for at skabe et fuldstendigt europaisk jernbanesystem, der skal tjene den
europziske  mobilitet og  konkurrenceevne.  Markedets  stgrrelsesendring til
kontinentdimensionen er en fordel for jernbanesektoren, der i konkurrencen har bedre fordele
at tilbyde i forhold til vejtransporten pa de store afstande.

Kommissionen finder, at medlemsstaternes gennemferelse af den farste jernbanepakke er
godt i gang, og at den stadig i flere aspekter skal uddybes for at udnytte alle mulighederne.
Den vil ngje falge udviklingen og gere brug af sine befgjelser.

Den finder, at medlemsstaterne bgr koncentrere deres bestraebelser om:

- at fuldende omstruktureringen af de gamle virksomheder med henblik pa regnskabsmassig
adskillelse og adskillelse af de veesentlige funktioner, sasom tildeling af kapacitet og
afgiftsfastsaettelse

— at opstille principper for afgiftsfastsettelse for jernbaneinfrastrukturen under hensyntagen
til afgiftsfastseattelsen for de andre transportformer og ved at leegge en transportstrategi,
der fremmer retfeerdig konkurrence blandt transportformerne og tager hensyn til
beeredygtig udvikling

— at skabe de ngdvendige administrative kapaciteter for at tilsynsorganet og den nationale
sikkerhedsmyndighed fungerer efter hensigten alt imens disse organer sikres fuldstendig
uafhaengighed

— at staten skal indga kontrakter om finansielle forhold med infrastrukturforvalteren med
henblik pa finansieringen af vedligehold og modernisering af jernbaneinfrastrukturen ud
fra en resultatbaseret ordning

— at tydeliggere de finansielle forbindelser mellem de nationale og regionale
transportmyndigheder og jernbanevirksomhederne ved at indga kontrakter om offentlig
tjeneste, der offentliggares

— at forbyde krydssubsidiering mellem godstransport og persontransport for at opretholde
jernbanegodstransportens konkurrenceevne

— at skabe gennemskuelige adgangsbetingelser  for  uddannelsescentrene  og
sikkerhedscertifikaterne.

Kommissionen henstiller til infrastrukturforvalterne at serge for at:

— at forbedre indholdet og formidlingen af netvejledningen, der skal veaere tydelig og
fuldsteendig og deekke alle ngdvendige tjenester for at fa adgang til infrastrukturen

— at fastsatte afgifterne efter de faktiske omkostninger, som jernbanetrafikken forarsager

— at samarbejde pa europzisk plan om tildelingen af de internationale kanaler og for at
fastleegge ensartede betingelser for adgang til infrastrukturen ved hjelp af
standardkontrakter.

De gamle jernbanevirksomheder, hvis forvaltning pa lang sigt skal sikres, bgr fortsette

deres omstrukturering med henblik pa at tilpasse sig til den nye europziske dimension og
overholde konkurrencereglerne.
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Kommissionen vil i overensstemmelse med den transportpolitik, der er fart siden hvidbogen,
og den igangveerende vurdering heraf forsat sette fokus pa jernbanen i sin transportpolitik.
Den vil ngje falge markedssituationen og foretage alle ngdvendige foranstaltninger for at rette
op pa ugnskede situationer ved at indlede overtreedelsesprocedurer eller ved at foresla
endringer til geeldende direktiver, hvis der viser sig at veere vedholdende mangler. Som
Kommissionen forpligtede sig til i 2005 er der ved at blive udarbejdet retningslinjer for
statsstatte i jernbanesektoren for at na frem til starre abenhed.
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