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Revideret notat
Resumé:

Kommissionen fremsatte den 17. september 2010 et direktivforslag om opret-
telse af et falles europaeisk jernbaneomrdade.

Direktivforslaget indeholder en sammenskrivning af de direktiver, der er om-
fattet af den forste jernbanepakke, til ét direktiv, ligesom der med direktivfor-
slaget sigtes mod at forenkle, pracisere og modernisere de nuvaerende regler.

Derudover indeholder direktivforslaget forslag til en raekke nye regler, der
skal afhjeelpe problemer, der haemmer udviklingen af jernbanesektoren og
dens evne til at konkurrere med andre transportformer, og som vedrorer en
uhensigtsmeessig finansiering og prisfastsaettelse af infrastrukturen, vedva-
rende konkurrencehindringer og manglen pa et passende tilsyn.

Overordnet er malsaetningen med direktivforslaget at bidrage til, at der ska-
bes et egentligt indre marked for jernbanetransportydelser.

Pa radsmeadet den 16. juni 2011 forventes forslaget sat pa dagsordenen til ge-
nerel indstilling.

1. Baggrund og indhold

Direktivforslaget er fremsat af Kommissionen den 17. september 2010. Det fo-
rela i dansk sprogversion den 21. september 2010.

Direktivforslaget er fremsat i henhold til Traktaten om Den Europaiske Unions
funktionsmade (TEUF) artikel 91, og beslutningsproceduren herfor er den al-
mindelige lovgivningsprocedure, jf. TEUF artikel 294.

Direktivforslaget er en omarbejdning af den forste jernbanepakke, der blev ved-
taget i 2000 og tradte i kraft i 2003. Fokus for den forste jernbanepakke var at
sikre jernbanesektorens integration pa europaisk niveau og at gore det muligt
for jernbanesektoren at tage konkurrencen op med andre transportformer.

Direktivforslaget indeholder (for selve lovteksten) en fyldig begrundelse for di-
rektivforslaget. Det fremgar heraf, at der er en raekke forméal med forslaget.
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transportpolitik er at oprette et indre marked ved at udarbejde faelles politikker
med henblik pé at fremme en hgj konkurrenceevne og en harmonisk, afbalan-
ceret og beeredygtig udvikling af de gkonomiske aktiviteter. Forslaget om at
omarbejde den forste jernbanepakke og dermed supplere og styrke de eksiste-
rende foranstaltninger, der er truffet pa EU-niveau, vil séledes bidrage til, at
dette mal nés ved at lette integrationen og udviklingen af det europziske jern-
banemarked. Endvidere anfores det, at oprettelsen af et egentligt indre marked
er afgarende for stimuleringen af jernbanesektoren og dennes konkurrenceev-
ne, og at et skift fra vejtransport til jernbanetransport pa grund af jernbane-
transportens hgjere energieffektivitet vil medfere feerre CO2-emissioner og re-
ducere antallet af andre forurenende stoffer.

For det andet er formalet med direktivforslaget en juridisk forenkling af de be-
stdende regelseet (bl.a. ved at samle tre direktiver i ét direktiv), en pracisering
af visse uklare bestemmelser, og en modernisering af lovgivningen.

For det tredje har direktivforslaget som malseaetning at afhjaelpe tre alvorlige
problemer, som Kommissionen papeger haemmer udviklingen af jernbanesek-
toren og dens kapacitet til at konkurrere pa baeredygtig vis med andre trans-
portformer. Det drejer sig om en uhensigtsmassig finansiering og prisfastsaet-
telse af infrastrukturen, vedvarende konkurrencehindringer og manglen pa et
passende tilsyn.

Direktivforslaget er som neaevnt en sdkaldt "omarbejdning” ("recast”). Det bety-
der, at der i princippet alene skal ske en forhandling af de eendringer og tilfajel-
ser, som Kommissionen foreslar til de eksisterende regler (fremhaevet med grat
i direktivforslaget). Der vil siledes ikke ske forhandling af de dele af forslaget,
der blot er en viderefarelse af de bestdende regler.

Indholdet af de mange forskelligartede eendringer og tilfajelser, der foreslas af
Kommissionen i direktivforslaget, gennemgas i det folgende, idet det bemeaer-
kes, at der ikke er tale om en udtommende gennemgang, men en gennemgang
af de nye eller &endrede foranstaltninger, som vurderes vigtige i en dansk sam-
menhang.

Forvaltning af jernbanevirksomheder efter kommercielle principper

Efter de nuveerende EU-regler skal jernbanevirksomheder, som direkte eller
indirekte ejes eller kontrolleres af medlemsstaterne, sikres en uafthaengig status
i forhold til staten.

I direktivforslaget foreslés en regel om, at hvis medlemsstaten direkte eller in-
direkte ejer eller kontrollerer jernbanevirksomheden, ma dens kontrolrettighe-
der i forhold til ledelsen ikke veaere storre end de ledelsesrelaterede rettigheder,
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skaber.

Endvidere foreslas det, at de politiske retningslinjer, som staten matte fastsaette
for selskaber som led i udevelsen af aktionaerkontrol, kun ma vere af generel
art og ikke ma gribe ind i ledelsens specifikke forretningsmeessige beslutninger.

Adskillelse af regnskaber

I direktivforslaget foreslas preeciserende regler om adskillelse af regnskaber.
Det foreslas herunder, at der skal fares saerskilte driftsregnskaber og balancer
pa den ene side for aktiviteter i forbindelse med jernbanegodstransport og pa
den anden side for aktiviteter i forbindelse med passagertransport.

Det foreslas videre, at offentlige midler, der udbetales til aktiviteter i forbindel-
se med transporttjenester som led i offentlig tjeneste, skal figurere sarskilt for
hver kontrakt om offentlig tjeneste i de relevante regnskaber, og at de ikke méa
overfores til aktiviteter i forbindelse med andre transporttjenester eller anden
form for aktivitet.

Der foreslds desuden en regel om, at regnskaber vedrerende de forskellige akti-
vitetsomréader, herunder infrastrukturforvalterens regnskab, skal fores, sa det
er muligt at overvage forbuddet mod overfarsel af offentlige midler, der er be-
talt til et aktivitetsomrade, og til et andet.

Formalet med disse regler er yderligere at sikre, at statslige midler, der er be-
stemt til ikke-profitgivende aktiviteter, ikke omdirigeres til at subsidiere kom-
mercielle aktiviteter, altsa at undga konkurrencevridning.

Sund finansiering af infrastrukturforvaltningen

Det foreslas i direktivforslaget, at medlemsstaterne skal offentliggore en *ud-
viklingsstrategi for jernbaneinfrastrukturen” med henblik pa at opfylde fremti-
dige mobilitetsbehov pa grundlag af en sakaldt sund og beeredygtig finansiering
af jernbanesystemet. Strategien foreslés at daekke en periode pd mindst fem ar
og skal kunne forleenges. Sigtet med udviklingsstrategien er ifelge Kommissio-
nen at sikre langsigtede investeringer i jernbaneinfrastrukturen, som jernbane-
industrien kan henholde sig, og som kan tiltraekke nye akterer til markedet.

I henhold til de nuveerende EU-regler skal infrastrukturforvalteren vedtage en
“virksomhedsplan”, som omfatter investerings- og finansieringsprogrammer,
og som skal udformes med henblik pa at sikre optimal og effektiv udnyttelse og
udvikling af infrastrukturen og samtidig sikre finansiel balance og omfatte de
nadvendige midler til opfyldelsen af disse mélsatninger.



I tilknytning hertil foreslar Kommissionen, at der indsattes en regel om, at in-
frastrukturforvalteren sikrer, at jernbanevirksomheder hares, for virksom-
hedsplanen godkendes, og at tilsynsorganet ("regulatory body”)afgiver en ikke-
bindende udtalelse om, hvorvidt virksomhedsplanen bidrager til at opfylde dis-
se malsatninger.

Betingelser for adgang til tjenesteydelser

Med henblik pa at afskaffe interessekonflikter mellem pa den ene side leveran-
derer af jernbanerelaterede tjenesteydelser eller ejere af servicefaciliteter og pa
den anden side etablerede jernbanevirksomheder, og for at sikre ikke-
diskriminerende adgang til servicefaciliteter, foreslar Kommissionen bl.a. fgl-
gende nye regler.

En operatar af servicefacilitet der tilhgrer et organ eller en virksomhed, som
ogsa er aktiv(-t) og har en dominerende stilling pa mindst et af de jernbane-
transportmarkeder, hvor faciliteten benyttes, skal veere organiseret pa en saidan
made, at den er uathaengig af det pagaldende organ/virksomhed med hensyn
til retlig status, organisation og beslutningstagning. (De pagaldende servicefa-
ciliteter omfatter bl.a. passagerstationer og dertil harende bygninger og andre
faciliteter, herunder billetsalg og rejseinformation).

Hyvis det ikke er muligt at imgdekomme alle ansggninger om kapacitet for den
relevante facilitet pa grundlag af de paviste behov, skal tilsynsorganet pa eget
initiativ eller pa grundlag af en klage traeffer hensigtsmeaessige foranstaltninger
for at sikre, at en passende del af kapaciteten forbeholdes andre jernbanevirk-
somheder end dem, der udger en del af det organ eller den virksomhed, som
facilitetsoperatgren tilhgrer.

Generelle principper for greenseoverskridende aftaler

Kommissionen foreslar en regel om, at enhver bestemmelse i graenseoverskri-
dende aftaler mellem medlemsstater, der forskelsbehandler jernbanevirksom-
heder eller begranser jernbanevirksomhedernes ret til frit at foresta greense-
overskridende tjenesteydelser, bortfalder.

Kommissionens overvigningsopgaver

Efter de nuvaerende EU-regler skal Kommissionen overvage udviklingen i den
europaiske jernbanesektor.

I direktivforslaget foreslas det, at medlemsstaterne til brug for Kommissionens
markedsovervagning hvert ar tilvejebringer de oplysninger, der er angivet i di-
rektivforslagets bilag IV, samt andre ngdvendige data, som Kommissionen
matte anmode om. Bilag IV angar bl.a. oplysninger om udvikling i jernbane-
transportresultater og kompensation for offentlige serviceforpligtelser, tilsyns-
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raekke andre punkter.

Formalet er ifolge Kommissionen at gore det klart, at Kommissionens overvag-
ningsopgave vil omfatte spargsmal som f.eks. investeringer i jernbaneinfra-
struktur, prisudvikling og kvalitet i jernbanetransporten og forpligtelser til of-
fentlig tjeneste for passagertransport med jernbane, idet denne foranstaltning
bl.a. vil kunne bidrage til at identificere flaskehalsproblemer pa servicemarke-
det.

Netredegorelse

Kommissionen foreslar, at der indferes en regel om, at netredegarelsen offent-
liggores pa mindst to af EU s officielle sprog. Sigtet er at gore netredegorelser-
ne mere tilgengelige og dermed age gennemsigtigheden.

Kontrakter mellem kompetente myndigheder og infrastrukturforvaltere

Efter de nuvaerende EU-regler skal infrastrukturforvaltere gives incitamenter
til at nedbringe bade omkostningerne ved tilvejebringelse af infrastruktur og
niveauet for adgangsafgifterne.

I direktivforslaget foreslar Kommissionen en regel om, at dette efterleves ved
en aftale mellem den kompetente myndighed og infrastrukturforvalteren af
mindst fem ars gyldighed, hvori er fastsat bestemmelser om statsfinansiering.
Direktivforslagets bilag VII indeholder de grundlaeggende principper og para-
metre for sidanne aftaler, bl.a. praestationsmal i henhold til netvaerkskapacitet,
kundetilfredshed, togpraestation, forvaltning af aktiver, m.m. Ydermere foreslas
det, at tilsynsorganet befgjes til at vurdere, om den planlagte mellem- til lang-
sigtede budgetramme for infrastrukturspecifikationer for den pagaldende pe-
riode er hensigtsmaessig til at opna de aftalte praestationsmal samt til at frem-
saette anbefalinger. Det foreslas videre, at hvis den kompetente myndighed ikke
patenker at folge disse anbefalinger, skal den give tilsynsorganet en begrundel-
se herfor. Kommissionen anferer, at en sidan uafthangig vurdering kan mind-
ske risikoen for, at etablerede jernbanevirksomheder udnytter deres politiske
styrke til at gve indflydelse pa aftalerne.

Afgiftsprincipper

De nuvaerende EU-regler indeholder en regel om, at afgifter for minimumsad-
gangsydelser (i Danmark kaldet baneafgifter) fastseettes som den omkostning,
der palgber direkte som folge af togtjenesten. Kommissionen foreslar en ud-
bygning heraf, idet det foreslas, at fastsattelsen heraf (dvs. af de direkte om-
kostninger) skal ske i overensstemmelse med det foresldede bilag VIII til direk-
tivforslaget. Bilag VIII indeholder en oplistning af en raekke omkostninger, som
de direkte omkostninger ikke omfatter.
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Derudover foreslas det i bilaget, at infrastrukturforvalteren skal give tilsynsor-
ganet en detaljeret begrundelse, hvis de direkte omkostninger for hele nettet
som gennemsnit overstiger 35 % af gennemsnitsomkostningerne til vedligehol-
delse, forvaltning og fornyelse af nettet beregnet pr. kort togkilometer.

Kommissionen foreslar herudover en regel om, at nar det i henhold til EU-
lovgivningen er tilladt at opkreaeve afgifter for omkostninger ved stgjgener fra
vejgodstransport, skal infrastrukturafgifterne &endres for at tage hensyn til om-
kostningerne ved stagjgener, der er forarsaget af togdriften i overensstemmelse
med forslaget i bilag VIII, punkt 2. I bilaget foreslas det, at der skal geelde en
differentiering af afgifter for sporadgang pa grundlag af stgjspecifikationerne
ved det rullende materiel, toget bestar af. Kommissionen anfgrer, at dette vil
indebeere et klart incitament til at modernisere infrastrukturen og navnlig til at
investere i mere beeredygtige jernbaneteknologier.

Det foreslas videre, at infrastrukturafgifterne kan @ndres for at tage hensyn til
omkostningerne ved andre miljovirkninger, der er forarsaget af togdriften, idet
en stigning i infrastrukturforvalterens samlede indtaegter dog kun er tilladt,
hvis sddanne afgifter er tilladt i EU-lovgivningen for vejgodstransport.

Derudover foreslas det, at de almindelige afgiftsprincipper ikke gelder for leve-
ring af servicefaciliteter (f.eks. adgang til passagerstationer), idet det foreslas,
at afgiften for sidanne tjenesteydelser ikke ma overstige omkostningen ved at
levere dem samt en rimelig fortjeneste. For sa vidt angar de sakaldte ekstra-
ydelser (f.eks. strom til elektrisk korsel) og hjelpeydelser (f.eks. adgang til tele-
net) foreslas det, at afgiften herfor i tilfeelde, hvor ydelsen kun tilbydes af én le-
verander, ikke méa overstige omkostningen ved at levere ydelsen samt en rime-
lig fortjeneste.

Undtagelser fra afgiftsprincipperne

Efter de nuvaerende EU-regler kan en medlemsstat med henblik pa at fa infra-
strukturforvalterens omkostninger daekket fuldt ud opkraeve tilleeg, hvis mar-
kedet kan baere det. Afgiftsniveauet méa dog ikke seettes sa hgjt, at markedsseg-
menter, der som et minimum kan betale de omkostninger, der er direkte for-
bundet med jernbanedriften, samt en forrentning, som markedet kan baere,
udelukkes fra at bruge infrastrukturen.

I direktivforslaget foreslas det, at disse markedssegmenter fastlaegges i over-
ensstemmelse med de kriterier, der er fastsat i et bilag til direktivforslaget, efter
at tilsynsorganet har godkendt dem. Kommissionen anfgrer, at sigtet er at for-
bedre sammenhzngen i de nationale afgiftsordninger for sporadgang.

Herudover foreslar Kommissionen en regel om, at tog, som er udstyret med det
europaiske togkontrolsystem (ETCS), og som kerer pa linjer, der er udstyret



med nationale styringskontrol- og signalsystemer, tilstis en midlertidig reduk- Side 8/19

tion af infrastrukturafgiften som naermere fastsat i et bilag til direktivforslaget.

Formalet er ifolge Kommissionen at afkorte den overgangsperiode, hvor straek-
ninger er udstyret med bade nationale signalsystemer og det europaiske tog-
kontrolsystem (ETCS) og dermed mindske omkostningerne til infrastruktur-
vedligeholdelse.

Praestationsordning

Kommissionen foreslar, at de nuveerende EU-regler om praestationsordning
uddybes, bl.a. pd den made, at infrastrukturforvalteren efter tilsynsorganets
godkendelse aftaler de vigtigste parametre for praestationsordningen med jern-
banevirksomhederne med henblik pa at opna et aftalt niveau af servicekvalitet
og undga at bringe en tjenestes gkonomiske levedygtighed i fare. Der forslas
ogsé en kategorisering af alle forsinkelser.

Reservationsafgifter

Efter de nuvaerende EU-regler kan infrastrukturforvaltere opkraeve en passende
afgift for kapacitet, som er tildelt, men som ikke udnyttes. I tilknytning til den-
ne regel, og for at sikre en sé effektiv udnyttelse af infrastrukturen som mulig,
foreslar Kommissionen en ny regel, hvorefter der skal opkraeves en reservati-
onsafgift, hvis der er mere end én ansgger til en togkanal, der skal tildeles in-
den for rammerne af den érlige kereplansleegning.

Samarbejde mellem infrastrukturforvaltere

Kommissionen foreslar, at der indferes nye foranstaltninger til at sikre, at in-
frastrukturforvalterne samarbejder om fastleeggelsen af afgiftssystemer for tra-
fik, der krydser mere end ét net.

Kommissionen foreslar endvidere yderligere regler vedrerende samarbejde
mellem infrastrukturforvaltere om tildeling af infrastrukturkapacitet p4 mere
end ét net. Desuden foreslas det, at Kommissionen og tilsynsorganerne under-
rettes om og indbydes til at deltage som observatgrer i alle infrastrukturforval-
ternes mader, hvor de felles principper og metoder for tildeling af infrastruk-
tur droftes.

Tildeling af infrastrukturkapacitet — planleegning

I tilknytning til de nuvaerende EU-regler om tildelingsproceduren foreslar
Kommissionen en regel om, at infrastrukturforvalteren efter anmodning gratis
skal stille en rakke oplysninger til radighed for jernbanevirksomhederne, bl.a.
om kanaler, som alle andre jernbanevirksomheder har anmodet om for de
samme straekninger, kanaler, som er tildelt alle andre jernbanevirksomheder,
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for de samme straekninger, resterende kapacitet som er til rddighed pa de rele-

vante strekninger og oplysninger om de kriterier, der anvendes ved tildeling af

kapacitet.

Reglerne sigter pa at skabe storre gennemsigtighed pa jernbanemarkedet.

Kapacitetsforbedringsplan

Efter de geldende regler skal infrastrukturforvalteren foretage en kapacitets-
analyse, hvis infrastrukturen er erkleret overbelastet af infrastrukturforvalte-
ren. Senest seks maneder efter faerdiggerelsen af kapacitetsanalysen skal infra-
strukturforvalteren fremlaegge en kapacitetsforbedringsplan.

I tilknytning hertil foreslar Kommissionen en regel om, at tilsynsorganet kan
afgive en udtalelse om, hvorvidt foranstaltningerne i kapacitetsforbedringspla-
nen er hensigtsmaessige.

Tilsynsorgan

Direktivforslaget indeholder forslag til en raekke nye regler vedrerende tilsyns-
organet uafhaengighed med sigte pa at styrke tilsynsorganernes tilsynskapacitet
og troveerdighed, herunder:

e yderligere regler til sikring af tilsynsorganets uafhaengighed, bl.a. at til-
synsorganet har fulde befgjelser til at ansaette og forvalte personalet i
tilsynsorganet, at tilsynsorganet skal have den ngdvendige organisato-
riske kapacitet til at udfere sine opgaver, samt at formanden og besty-
relse skal vaelges blandt personer, som ikke hverken direkte eller indi-
rekte ma have haft nogen stilling eller noget ansvar, nogen interesse el-
ler noget forretningsforhold med de regulerede virksomheder eller en-
heder i en periode pa tre ar for deres udnaevnelse og under deres man-
dat.

e iforhold til de nuvaerende EU-regler tydeliggares det i hgjere grad i for-
slaget, at tilsynsorganet, hvor det er hensigtsmassigt, skal traeffe afgo-
relse pa eget initiativ (altsa uden en klage) med henblik pa at korrigere
en ugnsket udvikling pa jernbanemarkederne.

o der foreslds endvidere en regel om, at tilsynsorganets afgarelse ikke
skal veere underlagt kontrol fra anden administrativ instans” side, og at
tilsynsorganet skal kunne handhave sine afgorelser med passende
sanktioner, herunder bgder.

Kommissionen foreslar endvidere nye regler med henblik pa at udvide tilsyns-
organets kompetenceomrader, herunder:



e det foreslas, at tilsynsorganets kompetence tillige skal omfatte afgarel-
ser truffet af operatoren af en servicefacilitet vedrerende adgang til og
opkraevning af afgifter for sidanne tjenester.

e der foreslas endvidere en regel om, at tilsynsorganet er befojet til at
gennemfore revisioner eller iverksatte eksterne revisioner hos infra-
strukturforvalterne og, nar det er relevant, jernbanevirksomheder, for
at kontrollere, om bestemmelserne om adskillelse af regnskaber er
overholdt.

e det foreslas, at infrastrukturforvaltere og nermere fastsatte jernbane-
virksomheder skal forelaegge detaljerede forskriftsmessige regnskaber
for tilsynsorganet, der kan drage konklusioner vedrerende statsstatte-
sporgsmal, som det skal indberette til de ansvarlige myndigheder.

o endelig foreslas en rakke regler, der skal styrke samarbejdet mellem de
forskellige tilsynsorganer i EU, bl.a. at de skal arbejde sammen i ar-
bejdsgrupper, som mades regelmaessigt, og om udveksling af oplysnin-
ger i forbindelse med sager om international jernbanetransport.

Delegerede retsakter

Direktivforslaget indeholder ti bilag, bl.a. om lister over jernbaneinfrastruktur-
elementer, oplysninger til overvigning af jernbanemarkedet og krav vedreren-
de omkostninger og afgifter i forbindelse med jernbaneinfrastruktur.

Kommissionen foreslar regler om, at hvert enkelt bilag kan &ndres pa bag-
grund af erfaringerne i overensstemmelse med en narmere fastsat procedure,
der vedrgrer udovelse af delegation. Proceduren gir ud pa, at Kommissionen
tillaegges befajelser til at vedtage de delegerede retsakter og saledes foretage
e@ndringer i bilagene. Samtidig foreslds regler om Europa-Parlamentets og Ra-
dets tilbagekaldelse af delegation henholdsvis indsigelse mod delegerede rets-
akter.

Gennemfgrelsesretsakter

Kommissionen foreslar, at Kommissionen pé enkelte omrader kan vedtage
gennemforelsesforanstaltninger med naermere procedureregler og kriterier for
anvendelse af de pageldende regler. Det foreslas f.eks. i forhold til de nuvee-
rende EU-regler om adgang til jernbaneinfrastruktur og — i relation til interna-
tional passagertransport - begraensning heraf.

2. Galdende dansk ret og forslagets konsekvenser herfor



Direktivforslaget vil, saifremt det gennemfores med dets nuvarende indhold,
medfere behov for &ndringer i lov om jernbane og lov om den selvstendige of-
fentlige virksomhed DSB og om DSB S-tog A/S med tilhgrende bekendtgerel-
ser. Der vil séledes vare behov for at foretage aendringer i de danske regler, der
har gennemfort den forste jernbanepakke.

3. Horing

Forslaget har i perioden d. 22. september 2010 til d. 13. oktober 2010 varet i
hering hos EU-specialudvalget for transport samt felgende jernbaneorganisati-
oner Ankenavnet for Bus, Tog og Metro, Arriva, CLF Cargo, Hector Rail, Dan-
ske Veterantogsoperaterers Falles reprasentation, DB Schenker Rail Denmark
Services A/S, Hovedstadens Lokalbaner A/S, Jernbanensevnet, Metroselskabet
I/S, Nordjyske Jernbaner A/S.

Af hgringssvarene fremgar folgende:

Dansk Industri Transport (DI) papeger indledningsvis, at jernbanetransport
spiller en vital rolle for lasningen af en lang reekke af de mobilitets- og milja-
maessige udfordringer, som fzllesskabet og medlemsstaterne mades med. DI
bemarker, at effektive infrastrukturer, gennemsigtige transaktioner og proces-
ser, et dbent marked og aktiv konkurrence om kunderne er helt afgarende for,
at jernbanesektoren kan mede disse udfordringer.

DI papeger, at jernbanesektoren fortsat er praget af national protektionisme og
manglende gennemsigtighed og udtrykker bekymring over, at en raekke vigtige
elementer i 1. jernbanepakke fortsat ikke er gennemfort i flere medlemslande.
DI er enig i at der er behov for en grundig revision og mélrettet revitalisering af
reglerne fra forste jernbanepakke.

DI pépeger, at en vaesentlig arsag til den udviklingsmaessige traeghed, der ken-
detegner en stor del af den europaeiske jernbanesektor, netop har sin rod i be-
graenset konkurrence. DI bemarker, at en lang rackke af de problematikker, der
forsages afbadet gennem direktivet, fortsat vil besta, sa laenge de driftsmaessige
aktiviteter ikke konkurrenceudsattes i form af udbud.

DI stetter en fri og lige adgang til markedet for jernbanegodstransport. DI pa-
peger, at det er vaesentligt, at jernbanegodstransporten udger et veesentligt
supplement til vejgodstransporten og sgfarten. DI bemaerker, at det opnas mest
effektivt ved at investere i jernbaneinfrastrukturen og at skabe bedre interope-
rabilitet pa jernbanen.

DI anbefaler overordnet set, at Danmark aktivt arbejder for at fastholde direk-
tivforslaget i dets foreliggende form. DI foreslar endvidere, at udgangspunktet
er, at eendringer kun stattes, sdfremt de medvirker til gget markedsabning.
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e At der fra dansk side arbejdes for, at adgangen til undtagelse
fra direktivets bestemmelser minimeres. Saledes bar jernbane-
net i by, forstaeder og regional drift ikke kunne undtages fra
reglerne, med mindre der er tale om integrerede systemer, hvor
adskillelsen mellem infrastruktur og drift ikke giver mening i
forhold til malsetningerne, eller systemer, der i praksis er ad-
skilte fra det ovrige net, og hvor opfyldelse af reglerne ikke er
samfundsgkonomisk og praktisk meningsfulde.

e At der fra dansk side arbejdes for, at organisatoriske adskillel-
ser mellem infrastruktur og drift, jf. forslagets kapitel II, artikel
6, som minimum skal veere baseret pa en de facto juridisk ad-
skillelse. Dvs. at interne organisatoriske “divisionsstrukturer”
ikke accepteres som adskillelsesstruktur, fordi de i sig selv vil
hamme muligheden for at gge gennemsigtigheden.

e Atder arbejdes for, at der i bestemmelserne om “gkonomisk
ubalance” og begransning af adgangen til passager-cabotage
(Gf. kapitel 2, afdeling 4) sikres en sondring mellem konkurren-
ceudsat og ikke-konkurrenceudsat jernbanedrift. Myndigheden
bor séledes kun have mulighed for at begranse cabotage, nar
der er tale om udbudt drift. Argumentet herfor er, at den ud-
budte drift er baseret pa det gkonomisk mest fordelagtige
grundlag, og dermed er mest pavirkelig overfor gkonomisk
“ubalance”. Derimod vil cabotage i forbindelse med ikke ud-
budt drift, ofte kunne medfere besparelser i omfanget af offent-
lige driftstilskud.

e At bilag IV (Oplysninger til overvigning af jernbanemarkedet)
suppleres med data vedrerende trafikarbejde pa passagerom-
radet (togkilometer), saledes at disse data kan anvendes og of-
fentliggores i en form, der sikrer lasbende benchmarking af
konkurrenceudsattelsen i de enkelte medlemslande.

e At det for direktivet si centrale begreb “servicefaciliteter” sages
defineret i direktivets definitionsafsnit.

DSB bemerker indledningsvis, at DSB generelt tilslutter sig forslagets intenti-
oner om at simplificere og modernisere de tre direktiver i forste jernbanepakke
og konsolidere dem i et nyt samlet direktiv. DSB stotter endvidere Kommissio-
nens erkleerede mal med @&ndringerne:

e en gennemsigtig og holdbar finansiering af infrastrukturen,
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e et niveau og en struktur for infrastrukturafgifterne, der forbedrer
jernbaneoperatgrernes konkurrenceevne i forhold til andre trans-
portformer,

e en sikring af effektiv konkurrence ved at undgd konkurrencefor-
vridninger og ved at gge markedets gennemsigtighed samt

¢ en styrkelse af tilsynsorganerne gennem storre uathengighed og
ogede befojelser.

Med hensyn til konkrete forslag bemerker DSB, at DSB finder det positivt, at
forslagets artikel 8 kraver, at infrastrukturforvaltningens finansielle forhold
beskrives og fastlaegges i en udviklingsstrategi, der dakker en periode pa
mindst frem ar.

DSB er betaenkelig ved flere af de foreslaede nye bestemmelser i forslagets arti-
kel 31 og artikel 32 om infrastrukturafgifter. DSB papeger, at det eksisterende
princip for beregning af infrastrukturafgiften, hvorefter afgiften som hovedre-
gel alene skal svare til de direkte omkostninger, der er forbundet med benyttel-
sen af infrastrukturen, vil blive noget sveekket. DSB leegger vaegt pa, at det eksi-
sterende princip fastholdes for ikke at vanskeliggare den udvikling i jernbane-
sektoren, som har varet den overordnede hensigt med jernbanepakkerne.

Derudover finder DSB, at bestemmelserne i de navnte artikler, og bilag VIII
pkt. 3, om markedssegmentering og bedemmelse af de enkelte segmenters evne
til at betale en storre infrastrukturafgift er urimeligt detaljerede og vil vaere
seerdeles vanskelige at anvende i praksis.

DSB péapeger, at for godstrafikkens vedkommende ma betalingsevnen forventes
iseer at afheenge af arten af og kvalitetskravene til de enkelte transporter, som
infrastrukturforvalterne naeppe har viden om og sterre markedsindsigt i.

DSB finder det endvidere tvivlsomt, om det for den vasentlige del af den euro-
peiske passagertrafik, der udferes som public service pa basis af kontrakter
med offentlige trafikkabere, overhovedet giver mening at beskaeftige sig med
betalingsevne i traditionel forstand. DSB bemarker, at det snarere er et
spergsmal om, hvorvidt de ngdvendige midler til infrastrukturforvalterne skal
tilfares fra den ene eller anden offentlige instans.

DSB finder generelt, at det seerdeles detaljerede direktivforslag og dets mange,
indholdstunge bilag, pa en raekke punkter medferer en risiko for foregede og
overflodige transaktionsomkostninger i jernbanesektoren. DSB papeger, at bi-
lag VIII pkt. 4, eksempelvis stiller uhensigtsmeessigt detaljerede krav til den
preestationsordning, der skal aftales mellem operater og infrastrukturforvalter.
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retlig status, organisation og beslutningstagning imellem forvalterne af service-
faciliteter og jernbaneoperaterer, der har en dominerende stilling p4 mindst ét
af de markeder, hvor faciliteten benyttes, er for vidtgaende. DSB bemeerker, at
der allerede i den generelle EU-ret og specifikt i artikel 5 i direktiv 2001/14 er
fastlagt en klar ret for alle operatgrer til lige og ikke-diskriminerende adgang til
sadanne vaesentlige faciliteter. DSB vurderer, at en yderligere regulering af ad-
gangsrettighederne og dermed oplagt risiko for divergens mellem 2 forskellige
direktiver, er uhensigtsmaessig og risikerer at skabe flere problemer end den
gavn, der forsgges opnaet.

DSB péapeger endvidere, at kravene i forslagets artikel 55 om tilsynsorganets
formand og bestyrelse forekommer at veere urimelige og uhensigtsmaessige.
DSB bemarker, at det formentligt vil vaere vanskeligt — isaer i de mindre med-
lemsstater — at finde tilstraekkeligt kvalificerede personer til tilsynsorganet,
som ikke inden for de tre foregdende ar har haft stilling i eller direkte eller indi-
rekte ansvar for nogle af de regulerede virksomheder.

Afslutningsvis bemaerker DSB, at forslagets artikel 60-62 tilleegger Kommissio-
nen befgjelser til at vedtage delegerede retsakter vedrgrende storsteparten af
bilagene — uden om den falles beslutningstagen. DSB kan - i betragtning af, at
flere bilag udger centrale dele af direktivforslagets substans - ikke tilslutte sig,
at Kommissionen tillaegges sa vidtraekkende befgjelser til at foretage eendringer
heri alene.

Dansk Transport og Logistik (DTL), der er en brancheorganisation for det dan-
ske transporterhverv pa vej og bane, er generelt positivt indstillet over for for-
slaget.

DTL hilser det velkomment, at Kommissionen ogsa for jernbaner forsgger at
tackle problemet med afgifter for brug af infrastruktur. DTL bemaerker, at der
skal veere lighed for alle transportformer i forbindelse med opkravning af afgif-
ter for brug af infrastruktur og for eksterne omkostninger. DTL fremhaever
endvidere, at afgifter skal tilbagefares til transporterhvervet. Det skal geelde
béde vejafgifter og baneafgifter. DTL papeger, at teksten i artikel 31.5 om at
medlemsstater selv kan bestemme, hvad ekstra indtegter anvendes til, derfor
ikke er acceptabel. DTL bemerker, at DTL er klar over, at teksten ikke er et nyt
forslag.

DTL hilser ambitionen om at fremme investeringerne i jernbaner velkommen.
DTL stiller sig dog tvivlende over for, om pligten i art. 8 til at udarbejde udvik-
lingsstrategier, som gor det muligt at opfylde mobilitetsbehov, er tilstrackkelig
konkret — seerligt i forhold til en diffust formuleret ambition om mere gods pa
skinner. DTL bemerker, at det kunne vare relevant i art. 8 at tilfgje et krav om
en klar udmelding i forbindelse med disse strategier om ambitionerne for jern-
banegods i de enkelte medlemslande. I relation til finansiering af infrastruktur
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dringer generelt, og at en egentlig losning pa dette ikke skal forventes gennem
et direktiv af denne type, men snarere et storre initiativ, der tilvejebringer nye
kilder til finansiering, uden at det belaster mobilitet med nye afgifter, der vil
hindre udnyttelsen af infrastrukturen.

Afslutningsvis understreger DTL betydningen af, at teksten i art. 17 fastholdes,
saledes at ejerskabsmulighederne fastholder fleksibilitet.

4. Statsfinansielle, samfundsekonomiske og administrative konse-
kvenser af forslaget

Direktivforslagets statsfinansielle konsekvenser vurderes umiddelbart at vaere
begraensede. Derimod er det vanskeligere at vurdere de samfundsgkonomiske
konsekvenser pa nuvaerende tidspunkt. Som det fremgéar af det ovenstiende,
foreslar Kommissionen en rakke tiltag, der skal bidrage til en forbedring af
jernbaneinfrastrukturen. Erfaringsmeessigt er investeringer i jernbaneinfra-
struktur meget omkostningstunge og séledes beheftet med potentielle veesent-
lige statsfinansielle og samfundsgkonomiske konsekvenser. I relation hertil er
det dog vigtigt at tilfaje, at der i Danmark allerede foregar en betydelig indsats i
forhold til den danske jernbaneinfrastruktur, herunder fornyelse og vedlige-
holdelse af den eksisterende infrastruktur samt etablering af nye banestraek-
ninger.

Der bar ogsa henvises til de dele af Kommissionens forslag, der indeholder nye
tiltag i forhold til infrastrukturafgifterne, idet det pa nuveaerende tidspunkt er
vanskeligt at vurdere, om disse forslag vil indebaere statsfinansielle og sam-
fundsgkonomiske konsekvenser.

Administrativt bemaerkes det, at flere af Kommissionens forslag indebeerer
yderligere opgaver for de danske aktgrer i jernbanesektoren, forst og fremmest
for infrastrukturforvalteren (Banedanmark) og tilsynsorganet (Jernbanenaev-
net).

5. Nezerhedsprincippet

Kommissionen anfarer i direktivforslaget, at méalene for forslaget, dvs. fremme
af udviklingen af jernbanerne i EU, fastsattelse af hovedprincipperne for ud-
stedelse af licenser til jernbanevirksomheder og koordinering af medlemssta-
ternes ordninger vedrerende tildeling af jernbaneinfrastrukturkapacitet og af-
gifter for brug heraf, ikke i tilstreekkelig grad kan opfyldes af medlemsstaterne.
Det skyldes, at udstedelsen af sdidanne licenser og driften af vaesentlige dele af
jernbanenettene helt klart har internationale aspekter, og at der skal tages hen-
syn til behovet for at sikre retfaerdige og ikke-diskriminerende vilkér for adgan-
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te mal pa grund af deres greenseoverskridende aspekter bedre opfyldes af EU.

Det er regeringens forelgbige vurdering, at naerhedsprincippet er overholdt. S&-
ledes vurderer regeringen overordnet, at etablering af et egentligt indre marked
for jernbanetransportydelser, herunder udvikling og forbedring af jernbanesek-
torens konkurrenceevne, bedst opnas ved hjalp af ensartede regler og vilkar,
der fastsaettes pa EU-niveau, frem for fastsattelse heraf pa nationalt niveau.

6. Regeringens forelgbige generelle holdning

Regeringen er generelt positiv over for Kommissionens forslag om at sammen-
skrive de nuveerende direktiver under 1. jernbanepakke til ét direktiv, ligesom
regeringen er positivt indstillet i forhold til de dele af forslaget, der vedrorer
forenkling, precisering og modernisering.

Regeringen ma dog konstatere, at mange af Kommissionens forslag til nye reg-
ler ikke kan forventes pa effektiv made at adressere de problemer, som der er i
den danske og europaiske jernbanesektor. Nytten af de nye tiltag, som Kom-
missionen foreslar, bar sdledes holdes op mod, om de er egnet til at tiltreekke
flere passagerer henholdsvis mere gods til jernbanen. I direktivforslagets nuvae-
rende form er der desveerre en risiko for, at en del af de nye tiltag vil fore til en
yderligere bureaukratisering (og overregulering) af jernbanesektoren uden vee-
sentlig effekt pa passagertal eller gods. Regeringen laegger stor vaegt pa og vil
arbejde for, at der kun indferes nye tiltag, i det omfang de kan forventes at fore
til flere passagerer eller mere gods.

I tilknytning til dette centrale punkt er det ligeledes af stor vigtighed for rege-
ringen, at der generelt sker en forenkling af direktivforslagets artikler og bilag.
Jernbanesektoren har brug for klare og enkle rammebetingelser, ikke en raekke
detaljerede og komplicerede forskrifter. Regeringen vil arbejde for, at direktiv-
forslaget farer til en reel forenkling af EU s regulering pa omradet.

I forhold til de enkelte dele af direktivforslaget bemeerkes serligt folgende.

For sa vidt angér forslaget til praeciserende regler om adskillelse af regnskaber,
vurderes det, at disse ikke vil medfere yderligere krav for de danske aktgrer.
Regeringen vil arbejde for, at der ikke i forhandlingerne sker en videreudbyg-
ning af de foresldede krav med henblik pa at undga ungdvendig bureaukratise-
ring.

I relation til forslaget om en “udviklingsstrategi for jernbaneinfrastrukturen”
finder regeringen, at det er fornuftigt at anlaegge et flerarigt perspektiv pa jern-
banesektoren. Dette skal kunne indpasses i et dansk system, med arlige finans-
love og en flerarig politisk aftale om midler til fornyelse og vedligeholdelse af
banenettet.
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Regeringen er afvisende over for Kommissionens forslag vedrerende betingel-
ser for adgang til jernbanerelaterede tjenesteydelser (som for eksempel passa-
gerstationer, vaerksteder m.m.). Iszer forslaget om, at dele af en facilitet kan bli-
ve stillet til radighed for andre jernbanevirksomheder, veekker bekymring.

Problemet er, at en jernbanevirksomhed ikke kan vaere sikker pa at kunne ud-
nytte sin investering fuldt ud, men tvaertom kan blive tvunget til at dele den
med andre jernbanevirksomheder. Det kan heemme jernbanevirksomhedernes
lyst til at investere, hvilket er essentielt for sektorens fremtid.

Regeringen er kritisk over for forslaget vedrarende Kommissionens overvag-
ning af udviklingen i den europeiske jernbanesektor. Det er iser omfanget af
de oplysninger, som medlemsstaterne i henhold til forslaget skal sende til
Kommissionen, der vaekker bekymring. Sddan som listen er foreslaet (med krav
om oplysninger om alt fra udvikling i jernbanetransportresultater, kompensa-
tion for offentlige serviceforpligtelser, tilsynsorganer, beskeeftigelsen i sektoren
til infrastrukturafgifter og -investeringer), mener regeringen, at det vil lede til
ungdige administrative byrder for alle aktererne i sektoren.

Regeringen finder, at der skal sikres lige konkurrencevilkar for de forskellige
transportformer, herunder ogséa i forbindelse med indfarelse af eventuelle mil-
joafgifter.

I relation til afgifter finder regeringen endvidere, at Kommissionens fortolk-
ningsforslag til, hvordan infrastrukturafgifterne skal beregnes, er uklart. Rege-
ringen bemarker, at der under Bilag VIII alene er en opremsning af, hvad de
direkte omkostninger ikke omfatter. Der savnes en opremsning — eller en be-
regningsmodel — for, hvad de direkte omkostninger omfatter. Dette ber indar-
bejdes i direktivforslaget.

Regeringen er afvisende over for Kommissionens forslag om at udvide tilsyns-
organets kompetenceomrader til ogsa at omfatte mere “policy”-betonede aktivi-
teter.

For regeringen er det vigtigt, at tilsynsorganets karakter af "7demmende” og
overvagende myndighed bevares. Formalet med tilsynsorganet er netop mar-
kedsovervigning og efterprovelse af de udevende myndigheders beslutninger.
Det betyder, at tilsynsorganet ikke bgr vere involveret i udgvende myndig-
hedsaktiviteter sdsom fastsattelse af infrastrukturafgifter, statens investeringer
iinfrastrukturen, infrastrukturforvalterens virksomhedsplan etc. Det skyldes
flere forhold. En sddan involvering vil gare det vanskeligt for tilsynsorganet ef-
terfolgende at prove lovligheden af afggrelser, der relaterer sig til eller udsprin-
ger af sddanne aktiviteter. Det er derudover problematisk, at tilsynsorganet,
hvis det tilfares "policy”’-betonede opgaver, ikke er undergivet politisk kontrol.
Endvidere vil en udvidelse af kompetencerne til ogsa at omfatte de policy-
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jernbaneomréadet med hensyn til de forskellige myndigheders roller.

Hvad angar forslaget om delegerede retsakter, er regeringen ikke overbevist
om, at jernbaneomradet er egnet til dette. Hovedproblemet er, at bilagene ikke
kan anses for at vedrare “ikke-vaesentlige elementer”, saledes som Lissabon-
traktaten laegger op til. Iser er det et problem i relation til Bilag VII (kontrakt-
massige aftaler mellem kompetente myndigheder og infrastrukturforvaltere)
og Bilag VIII (krav vedr. omkostninger og udgifter i forbindelse med jernbane-
infrastrukturen). Indholdet af disse bilag er centrale dele af direktivforslagets
substans og har politisk og skonomisk betydning. De egner sig derfor ikke til
delegation.

I bilag VIII ger dette sig seerligt gaeldende for pkt. 9 omhandlende minimum-
serviceniveau i tilfaelde af eventuelle strejker. For regeringen er det afggrende,
at EU ikke regulerer eller griber ind i konfliktretten pa arbejdsmarkedet.

Ligeledes méa det — i forlaengelse af bemerkningerne ovenfor om Kommissio-
nens overvagning — papeges, at bilag IV (Oplysninger til overvagning af jernba-
nemarkedet) er problematisk, idet det allerede med det nuvaerende indhold er
for vidtgaende og i tilfeelde af delegation vil kunne udvides yderligere af Kom-
missionen.

Regeringen gar ind for felles regler om kommerciel forvaltning af jernbane-
virksomheder. Men reglerne bgr abne op for mere fleksibilitet i forhold til mi-
nisterens mulighed for at udeve sin indflydelse som ejer af virksomheden, end
der gives aktionarer i henhold til national selskabslovgivning. I flere lande,
herunder Danmark, er ejerforholdene i forhold til de nationale jernbanevirk-
somheder praeget af forskellige hybrider mellem privat og offentlig, hvorfor den
nationale selskabslovgivning ikke altid er passende.

Det er regeringens opfattelse, at medlemsstater ogsa fremover bor bevare deres
ret til at bestemme, at kun jernbanevirksomheder skal have mulighed for at
indgive ansggning om infrastrukturkapacitet.

7. Generelle forventninger til andre landes holdninger

Siden behandlingen pa radsmadet i december 2010 har forslaget har vaeret til
forhandling i radets transportarbejdsgruppe pé en naesten ugentlig basis. Det
ungarske formandskab gnsker, at né sa langt i forhandlingerne mellem med-
lemsstaterne som muligt. Formandskabet har dog matte sande, at der er tale
om et stort og komplekst forslag, som pa nogle af de centrale punkter mader
bred modstand. Formandskabet arbejder for, at der skal vedtages generel ind-
stilling pa radsmedet den 16. juni 2011.
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Kommissionens forslag om at forenkle og praecisere regler i forste jernbane-
pakke, men at de fleste - ligesom Danmark - er imod Kommissionens foreslae-
de brug af delegerede retsakter, og de foreslaede udvidede “policy” kompeten-
cer til tilsynsorganerne.

For sd vidt angar Kommissionens forslag vedr. betingelser for adgang til jern-
banerelaterede tjeneste ydelser har der ikke veeret den samme brede modstand
blandt medlemsstaterne. Endvidere har Kommissionen - bl.a. som svar pa
Danmarks papegning af, at Kommissionens forslag vil hemme jernbanevirk-
somhedernes interesse i at investere i servicefaciliteter - praciseret, at jernba-
nevirksomheder, som skal stille en servicefacilitet til radighed for andre jern-
banevirksomheder, kan krave beharig leje for brugen af faciliteten eller vil ha-
ve mulighed for at selge faciliteten til den pageeldende jernbanevirksomhed.
Endvidere er det tanken at nybyggede veerksteder, som er bygget med henblik
péa vedligehold af specifikt rullende materiel, skal kunne reserveres i fem ar til
den jernbanevirksomhed, som ejer det pagaeldende materiel. Kommissionen vil
@ndre forslaget i overensstemmelse med disse betragtninger.

8. Europa-Parlamentets udtalelser

Parlamentet fremlagde den 19. april 2011 udkast til betaenkning. Udkastet til
betenkning gar i en anden retning end Kommissionens forslag pa visse punk-
ter. Bl.a. gnsker Parlamentet fuldsteendig organisatorisk adskillelse mellem in-
frastrukturforvalter og jernbanevirksomhed, forsteerkning af bestemmelserne
om adgang til servicefaciliteter samt udbygning af Kommissionens overvag-
ning. Herudover gnsker Parlamentet ikke at svackke Regulatory Bodys kompe-
tencer, men ser gerne samspillet mellem Kommissionen og Regulatory Body
forsteerket. I forhold til brugen af delegerede retsakter, fastholder Parlamentet
disse, men visse dele af bilagene anses dog som vasentlige, hvorfor de ikke bar
&ndres ved delegerede retsakter.

Forslaget er programsat til vedtagelse i Parlamentets Transport og Turisme ud-
valg den 12. juli 2011 og forventes derefter sat pa til vedtagelse pa Parlamentets
plenarforsamling den 13. september 2011.

9. Tidligere forelaeggelser for Europaudvalget

Sagen har vaeret forelagt Europaudvalget til orientering den 26. november
2010.
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