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RAPPORT FRA KOMMISSIONEN TIL RADET OG EUROPA-PARLAMENTET

Tredjerapport om overvagning af udviklingen pa jernbanemarkedet
(EDS-relevant tekst)

INDLEDNING

| de senere & har de europadske jernbaner vaget inde i en periode med store
omvadtninger, der dels skyldes de generelt ugunstige gkonomiske vilkar og dels
udviklingen i isaar de europad ske rammebestemmel ser.

Malsatningen om oprettelse af et fadles europadsk jernbaneomréde baseret pa fri
konkurrence er blevet bekradtet i flere forac Hvidbogen fra 2011 med titlen "En
kareplan for et fadles europadsk transportomrade — mod et konkurrencedygtigt og
ressourceeffektivt transportsystem”, meddelelsen "Indsats for vakst, stabilitet og
beskadtigelse" vedtaget den 30. ma 2012 (som understreger vigtigheden af at
reducere de administrative byrder og hindringer for markedsadgang), Det
Europad ske Rads konklusioner frajanuar 2012 og meddelelsen "Bedre forvaltning af
det indre marked". Denne tilgang bidrager til malsagningerne i Europa 2020-
strategien gennem sit bidrag til gkonomisk vakst og jobskabel se.

| den forbindelse foreslog Kommissionen en omarbegdning af den ferste
jernbanepakke, som var genstand for en politisk enighed den 3. juli 2012, mens
abningen af den internationale passagertrafik, der har haft virkning fra den 1. januar
2010, har produceret de farste virkninger.

Denne |gbende udvikling af lovrammerne ligger til grund for lovgivers beslutning
om, at Kommissionen kontinuerligt skal overvdge udviklingen pa EU’s
jernbanemarked for at kunne vurdere, hvilke virkninger EU's politiske
foranstaltninger har pa jernbanemarkedet, og for lettere at kunne fastlasgge
foranstaltninger, som det vil vaae hensigtsmasssigt at vedtage og gennemfare pa
jernbaneomradet i fremtiden.

Denne rapport opfylder sdledes forpligtelsen til at overvage EU's jernbanemarked,
som fastsat i direktiv 2001/12/EF" .

Meddelelsen om overvdgning af udviklingen pd jernbanemarkedet’, som blev
vedtaget den 18. oktober 2007 og rapporten® af samme navn af 18. december 2009,
sergede herfor. Denne rapport er ikke kun en aktualisering af disse dokumenter, men
den bringer ogsa en raskke udviklinger om emner, der ikke er omfattet af de tidligere.

Del Va i Europa-Parlamentets og Rédets direktiv 2001/12/EF af 26. februar 2001 (EFT L 75 af 15.
marts 2001) om aandring af direktiv 91/440/EQZF om udvikling af Fadlesskabets jernbaner.

Meddelelse til Radet og Parlamentet om overvagning af jernbanemarkedet af 18. oktober 2007
(KOM(2007) 609).

Rapport til R&det og Europa-Parlamentet om overvagning af jernbanemarkedet (KOM (2009) 676), som
andret ved berigtigelsen af 8. december 2010.
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ORDNINGEN FOR OVERVAGNING AF JERNBANEMARKEDET

Kommissionen har etableret en ordning for overvagning af jernbanemarkedet (Rail
Market Monitoring Scheme - RMMS) for at opfylde forpligtelsen til at overvége
markedet.

Ved varetagelsen af sine overvagningsopgaver bistdss Kommissionen af en
arbejdsgruppe, der er sammensat af sagkyndige fra de nationale ministerier og fra
jernbanesektoren, herunder arbejdsmarkedets parter. Mellem 2001 og slutningen af
2011 blev der afholdt femogtyve mader i RMM S-arbejdsgruppen, herunder 3 siden
vedtagelsen af den foregaende rapport.

Denne analyse bygger pa RMMS-arbejdsgruppens arbejde og navnlig pa
spargeskemaet, men ogsa pa nyere undersagelser og pa statistiske kilder, som
Europa-K ommissionen har til rdighed, herunder isaa fra Eurostat. | forbindelse med
denne analyse omfatter begrebet medlemsstat Norge, der deltager i undersggel sen.

GENNEMF@REL SE AF DE RETLIGE OG INSTITUTIONELLE RAMMEBETINGEL SER

Alle medlemsstater med jernbanenet har gennemfaert direktiverne i den ferste
jernbanepakke. Imidlertid har ukorrekt gennemfarelse af varierende grad og pa flere
forskellige omrader fert til a8 Kommissionen siden 2008 har mattet indlede
traktatbrudsprocedurer mod de fleste medlemsstater. Procedurerne er, afhaagigt af
landet, pa forskellige stadier pa grund af specifikke situationer. Ved udgangen af
2011 var 12 lande indbragt for EU-Domstolen. Sagerne omhandler ofte de
vaesentlige funktioners uafhaagighed, afgifter for brug af jernbaneinfrastrukturen og
regul eringsorganets uafhaangighed.

Kommissionen har foresl&t® en omarbejdning af den ferste jernbanepakke,
principielt med henblik pa at forenkle de lovgivningsmaessige rammer i
jernbanesektoren ved at sammenlasgge, harmonisere, tydeliggere og gourfare de tre
direktiver i en enkelt tekst. | denne forbindelse forfelges falgende tre mal: Serge for
tilstraskkelig finansiering og afgifter for brug af jernbaneinfrastrukturen, sikre fair
konkurrence mellem operatarerne og @ge kontrolorganernes effektivitet.

Hvad angar den anden jernbanepakke er de kraevede nationale institutioner oprettet.
Kommissionens tjenestegrene er i gjeblikket i faad med en evauering af
gennemfarelsen af direktivet om sikkerhed®, som forventes at kunne afsluttes i
midten af 2013.

Med hensyn til den tredje jernbanepakke var den 19. juli 2010 sidste frist for
gennemfarelse af direktiv 2008/57/EF® og 2009/131/EF’, mens fristen for direktiv
2011/18/EU® er fastsat til den 31. december 2011. For si vidt angdr direktiv

Meddelelse fra Kommissionen om udviklingen af et fadles europadsk jernbaneomréde (KOM (2010)
474 & 17. september 2010).

Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2004/49/EF af 29. april 2004 om jernbanesikkerhed i EU og
om andring af Radets direktiv 95/18/EF om udstedelse af licenser til jernbanevirksomheder og direktiv
2001/14/EF om tildeling af jernbaneinfrastrukturkapacitet og opkraevning af afgifter for brug af
jernbaneinfrastruktur samt sikkerhedscertificering (jernbanesikkerhedsdirektivet).

Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2008/57/EF af 17. juni 2008 om interoperabilitet i
jernbanesystemet i Fadlesskabet.

Kommissionens direktiv 2009/131/EF af 16. oktober 2009 om andring af Europa-Parlamentets og
Rédets direktiv 2008/57/EF om interoperabilitet i jernbanesystemet i Fad|esskabet.

Kommissionens direktiv 2011/18/EU af 1. marts 2011 om andring af bilag Il, V og VI til Europa
Parlamentets og Radets direktiv 2008/57/EF om interoperabilitet i jernbanesystemet i Fadlesskabet.
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2007/58/EF° var fristen for gennemfarelse den 4. juni 2009 og fristen for fuld
gennemfgarelse den 1. januar 2010.

Desuden bebudede Kommissionen i sin hvidbog fra marts 2011'° nye initiativer til
fordel for jernbanerne. Sdledes har Kommissionen til hensigt at foreda en "fjerde
jernbanepakke’, der omfatter en dbning for indenlandsk transport af passagerer,
forbedring af adgangen til infrastrukturer og tilhegrende tjenester og en udvidelse af
opgaverne for Det Europad ske Jernbaneagentur for sa vidt angér certificering.

Forordningen om godstogskorridorer* indeholder bestemmelser om oprettelse af 6
korridorer inden den 10 november 2013 og tre andre inden den 10. november 2015.
Medlemsstaterne skal for hver korridor etablere en bestyrelse med ansvar for at fare
tilsyn navnlig med det vigtige arbejde med gennemfarelsen af korridoren, der er
palagt ledelsesudvalget, der bestar af involverede infrastrukturforvaltere. De fleste
korridorer har allerede deres bestyrelse. Disse godstogskorridorer vil vaae rygraden i
de multimodale TEN-T-korridorer.

Endelig har omarbejdningen af den ferste jernbanepakke tilladt udvikling i
overvagningen af regulering, finansiering og infrastrukturafgifter og betingelserne
for adgang til markedet. Et formelt netvaak af tilsynsmyndigheder vil blive oprettet
for at sikre koordinering og udveksling af bedste praksis, og en klausul om at at
bedgmme dette arrangement i 2014.

ABNING AF JERNBANEMARK EDET

Ved udgangen af 2010 var der nasesten 700 europsaske licenser inden for
jernbanegodstransport, herunder 340 i Tyskland og 72 i Polen. Antallet af licenser
inden for passageromrédet er nu pa over 500, herunder 320 i Tyskland og 44 i Det
Forenede Kongerige. Pa EU-plan er antallet af licenser steget med nassten 16 % for
gods- og 11 % for passagertrafikken i to &r. Det skal bemagkes, at disse tal ikke
omfatter de nationale tilladelser, hvoraf nogle medlemsstater fortsat udsteder et
betydeligt antal (virksomheder, hvis virksomhed er begraaset til levering af
jernbanegodstransport af regional karakter, kan ngjes med en national licens).

| godstransporten har andre virksomheder end den sterste operater, med hensyn til
tonkilometer, haft den sterste markedsandel i Rumamien (55 %), Storbritannien
(51 %) og Estland (43 %), som vist i figur 1. PAgrund af krisen er markedsandelen af
nye operaterer inden for to ar steget markant i flere mediemsstater (10 til 23 % i
Letland, 14 til 27 % i Belgien og 10 til 20 % i Frankrig), mens den forblev nul eller
naesten nul i Finland, Irland, Litauen og Luxembourg.

Figur 1. Samlet markedsandel (procent af trafikken malt i tonkilometer) for
jernbanegodstransport for andre operaterer end den sterste operater i slutningen af
2010

10

11

Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2007/58/EF af 23. oktober 2007 om aandring af Radets direktiv
91/440/EF om udvikling af Fedlesskabets jernbaner og direktiv 2001/14/EF om tildeling af
jernbaneinfrastrukturkapacitet og opkraa/ning af afgifter for brug af jernbaneinfrastruktur.

Hvidbog af 28. marts 2011 "En kereplan for et fadles europadsk transportomrdde — mod et
konkurrencedygtigt og ressourceeffektivt transportsystem” (KOM (2011) 144 endelig).
Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EU) nr. 913/2010 af 22. september 2010 om et europadsk
banenet med henblik pé konkurrencebaseret godstransport.
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Markedsandel (i %) for alle andre operatgrer end den stgrste
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Kilde: RMMS-spergeskemaer udfyldt af medlemsstaternei maj/juni 2011.

Hvad angér personbefordring har de nytilkomne saalig stor markedsandel i
Storbritannien (90 %), Estland (50 %) og Polen (48 %), mens landene, hvor den
etablerede operater stadig kontrollerer hele markedet, nu er i mindretal (Belgien,
Grakenland, Spanien, Finland, Irland, Litauen, Slovenien og Slovakiet). Men i nogle
lande som Polen kommer de nye operaterer fra en delvis demontering af det
etablerede selskab og bibeholder de facto-monopoler i deres respektive regioner.

DA



20.

21.

Figur 2: Samlet markedsandel (procent af trafikken i passagerkilometer) af
operaterer, der leverer jernbanetransporttjenester for passagerer, bortset fra den
sterste operater, i slutningen af 2010

Markedsandel (i %) for operatgrer, der leverer
jernbanetransporttjenester for passagerer, bortset fra den
stgrste operatoar
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Kilde: RMMS-spergeskemaer udfyldt af medlemsstaternei maj/juni 2011.

Dette skyldes hovedsageligt, at dbningen af hjemmemarkedet for personbefordring
med jernbane er blevet indfart mere eller mindretidligt i medlemsstaterne: i Sverigei
1992, i Tyskland i 1994, i Det Forenede Kongerige i 1995, derefter i Danmark og
Italien, og senerei en halv snes andre EU-lande.

| den internationale transport af passagerer, som den 1. januar 2010 blev dbnet for
konkurrence i EU-lovgivningen, forbliver alliancer mellem etablerede operatarer den
mest almindelige procedure. Men der er imidlertid en gradvis udvikling af tjenester,
der indgér i konkurrence med den etablerede operater i et af de lande, der betjenes pa
flere ruter. Sdledes har Deutsche Bahn og OBB dluttet sig sammen med det
norditalienske selskab FNM for at betjene linjen Minchen-Bologna. Tilsvarende
tilbyder Trenitalia og Veolia Transdev linjen Paris-Venedig. Westbahn GmbH
dbnede en linje Wien-Salzburg-Freilassing. Deutsche Bahn vil ogsd selvstaandigt
kunne tilbyde forbindelser fra Tyskland til London, eller selv Paris, i forholdsvis naar
fremtid. Endelig er der, med hensyn til regional gramseoverskridende transport, en
spredning af nye tjenester, hvoraf nogle udbydes af etablerede operatarer og andre af
nye operaterer, som det understreges af én af K ommissionens undersagel ser*.

12

Stuation and perspectives of the rail market (Situationen pa og udsigterne for jernbanemarkedet), marts
2010.
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V.1
22.

23.

24,

Jernbanetransportensresultater i forhold til andre transportfor mer

Mens jernbanetransportens andel i den samlede godstransport gennem de seneste
artier havde oplevet en betydelig tilbagegang, er dens markedsandel i det seneste arti
bibeholdt pa lidt under 11 %, dog kun med 10,2 % i oktober 2010 i en
krisesammenhaang.

Jernbanens andel af godstransporten pa land, der siden 2002 var stabiliseret pa
17,1 %, mensden i 1995 endnu udgjorde 20,2 %, er i 2010 faldet til 16,2 %.

Figur 3: Jernbanens andel af godstransportmarkedet (EU-27, 1995-2010)
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Kilde: EU transport in figures, Statistical Pocketbook 2012

Hvad angér personbefordring er jernbanernes andel af markedet for passagertransport
i EU-27 gget en anelse i de seneste &r fra 5,9 % i 2004 til 6,3 % i 2010. Men der er
store forskelle mellem de af mediemsstaterne, der har et jernbanenet, idet denne
andel var pa omkring 10 % eller mere i Ungarn og @strig, men kun 2 % i Estland og
lidt over 1 % i Grakenland.

Figur 4: Jernbanens andel af personbefordringen (EU-27, 1995-2010)

13

Cypern og Malta har ingen jernbanenet pa deres territorium, sa alle henvisninger til EU-12 eller EU-27
omfatter ikke disse to lande.
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Kilde: EU transport in figures, Statistical Pocketbook 2012

Tendenser for jernbanetransportmaengder og -resultater **

a) Godstransport

25.

Krisen havde i 2009 resulteret i et fald pa 18,3 % i fragt i tonkilometer i EU-27.
Takket vaare genopsvinget i de sektorer, der var hardest ramt, herunder stalindustrien,
den kemiske industri og bilindustrien, var 2010 prasget af en skarp vending, hvor sa
mange som 15 medlemsstater registrerede stigninger pa mere end 10 %, uden dog at
finde tilbage til niveauet i 2008. Ifglge tal fra CER (Fadlesskabet af de Europadske
Jernbaner) forblev jernbanegodstransportresultaterne i 3. kvartal 2011 9,2 % lavere
end tredje kvartal 2008 pa hele det europad ske kontinent.

14

"Jernbanetransportresultater” skal forstds som jernbanetransport udtrykt i tonkilometer eller
passagerkilometer.
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Figur 5: Udviklingen i banegodstransporten 2009-2010 malt i tonkilometer
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Kilde: RMMS-spergeskemaer udfyldt af medlemsstaternei maj/juni 2011.

b) Personbefordring

26.

Selv om jernbanepersonbefordringen havde vearet forholdsvis ubergrt af krisen, idet
reduktionen i trafikken udtrykt i passagerkilometer i 2009 var pa 1,4 % i EU-27, har
stigningen pa 3,6 % i EU-15 ikke kunnet opveje det 8,3 % fald, der har kunnet
observeresi landene i EU-12.

| 2010 var udviklingen blandet, med en endnu en gang forvaaret situation i EU-12
(-11,3 % i Rumamien) i forhold til i EU-15, hvor den sterste stigning noteredes i Det
Forenede Kongerige (5,8 %).
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VI.

Figur 6: Udviklingen i jernbaneper sonbefordringen 2009/2010 i passagerkm

Udviklingen i jernbanepersonbefordringen 2009-2010
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Kilde: RMMS-spergeskemaer udfyldt af medlemsstaternei maj/juni 2011

JERNBANEVIRK SOMHEDERNES RESULTATER

a) Beskaftigelse

27.

28.

Antallet af medarbejderei slutningen af 2010 i de selskaber, der er ansvarlige for den
kommercielle udnyttelse af jernbanedrift og infrastrukturforvaltning, var 110 000 i
Frankrig, 80000 i Tyskland og 64 000 i Polen (se bilag 6). Da omfanget af
aktiviteten af disse virksomheder varierer fra en medlemsstat til en anden er
sammenligninger vanskelige. Ligeledes har omfanget af den nedgang |
medarbejderantallet, der er iagttaget i sektoren i de sidste ti &r, veaet vanskelig at
kvantificere prasist.

Andelen af personer over 50 ar i arbejdsstyrken i landtransport i 2010 var 31 % mod
27 % i gennemsnit pa tvaa's af alle brancher. Sektoren er ogsa karakteriseret ved en
gennemsnitlig alder for tidlig pensionering (55 ar) og en svag kvindeandel i den
samlede beskedtigelse (14 %).

b) Jernbanematerielindustrien

29.

30.

| en undersggelse fra Sammendutningen af Europaaske Jernbaneindustrier
(UNIFE)™ blev vaadien af det globale jernbanemarked ansl&et til mere end 120 mia
EUR i 2007, og i 2016 anslas den at ville nd 154 mia. EUR. De hgjeste vakstrater
forventesi Asien-Stillehavsomradet og i landenei Samfundet af Uafhaangige Stater.

Desuden papeger CER (Fadlesskabet af de Europadske Jernbaner), at en vigtig
fornyelse af jernbanemateriel til transport af passagerer er i gang i Tjekkiet, Slovakiet
og Slovenien.

15

Worldwide Rail Market Study — Satus Quo & Outlook 2016.

10
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c) Tjenestekvalitet og passagertilfredshed

31 Det er stadig vanskeligt at male tjenestekvaliteten inden for banegodstransporten i
EU, idet der generelt mangler indikatorer for kvaliteten. Imidlertid ber den gradvise
etablering af overvagning af udferelsen af jernbanegodstjenester i de forskellige
godstogskorridorer give nogle oplysninger om tjenesternes rettidighed.

32. | henhold til forordning 1371/2007*° er jernbaneoperaterer, som er omfattet heraf,
forpligtet til at offentliggare en arlig rapport om kvaliteten af de leverede ydelser og
issa om personbefordringens punktlighed.

33. Desuden har en undersggelse foretaget for Kommissionen (se bilag 15) vist, at
passagererne generelt er tilfredse med sikkerheden om bord i togene, forventet
rejsetid og togvognenes komfort, men de har dog tendens til mene, at renlighed og
vedligeholdelse af togene, deres punktlighed og kvaliteten af oplysningerne, issa i
tilfadde af forsinkelse, er de elementer, der bar forbedres. Punktlighed synes at vaare
tilfredsstillende i et betydeligt antal medlemsstater, men den anses for utilstraskkelig
af mere end 40 % af respondenterne i Polen, Tyskland, Sverige, Rumaaien og
Frankrig.

34. Passagererne finder ogsd, at der pd stationer ber ydes saalig omsorg il
parkeringspladser, kvaliteten af faciliteterne samt renholdelse og vedligeholdelse. |
modsadning hertil finder passagererne, at mulighederne for at kebe billetter,
information og sikkerhed generelt synes tilfredsstillende. Graden af tilfredshed med
stationerne varierer betydeligt fra land til land og er meget hg i Spanien og
L uxembourg, men fortsat lav i Polen og Ungarn.

d) Offentlige servicefor pligtelser

35. 90 % af markedet for indenlandsk passagerbefordring med jernbane er teoretisk
omfattet af offentlige serviceforpligtelser'’. | EU-15-landene er de fleste offentlige
tjenesteydel sesaftal er indgaet for en varighed pa mindst to til ti &, hvorimod laangden
af kontrakter i EU-12, der i 2005 ikke oversteg et ar, for de fleste kontrakters
vedkommende er steget, hvilket gavner investeringerne.

36. Indtaggterne fra billetsalget set i forhold til udgifterne overstiger ikke 71 % i EU-12 i
2009 mod 94 % i EU-15, disse tal er 4 procentpoint lavere i forhold til 2007 i en
situation med stramme budgetmaessige begraansninger (se bilag 11).

e) Sikkerhed

37. Ifalge rapporten fra Det Europsaske Jernbaneagentur (se bilag 16), var der 188
ulykkesofre mellem 2008 og 2010, ud af i at 4120 ofre identificeret i samme
periode. 60 % af disse dedsfald omfattede personer, der var pa sporet pa steder,
hvortil adgang er forbudit.

38. Malt i antallet af dedsulykker pr. mia. togkm er det samlede niveau af sikkerhed i
Europa fortsat forbedret siden 1990, om end i et langsommere tempo siden 2004,
somvisti figur 7.

16 Europa-Parlamentets og Ré&dets forordning (EF) nr. 1371/2007 af 23. oktober 2007 om
jernbanepassagerers rettigheder og forpligtelser.

Public service rail transport in the European Union: an overview (Offentlige jernbanetransporttjenester
i Den Europadske Union: en oversigt) (november 2011).
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VII.

Figur 7: Togkollisioner og -afsporinger med dedsofre per mia. togkilometer
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Kilde: Det Europaaske Jernbaneagenturs sikkerhedsvurderingsrapport for 2012

JERNBANEINFRASTRUKTUR

a) Banenettetslaengde

39.

40.

Den samlede laangde af jernbanestraskninger i EU er omkring 212 000 km, et relativt
stabilt niveau i de seneste &. | nogle stater, der oplever saaligt vigtige
budgetmasssige problemer, pavirker lukningerne - isaa i Grakenland, Rumaaien og
Portugal - farst og fremmest spor, men ikke linjer, navnlig fordi disse netvaak er
overdimensionerede.

Det europadske hgjhastighedsbanenet fortsatte imidlertid sin vakst og naede
6 600 km i 2010, en fordobling pa otte &r. Spanien, og ikke laangere Frankrig, har nu
det starste hgjhastighedsbanenet (se bilag 8).

b) Udviklingen i infrastrukturinvesteringer

41.

Ifelge ITF (International Transport Forum) er andelen af investeringer i
landtransportinfrastruktur forblevet uaandret pa 0,8 % i Vesteuropa i Igbet af det
seneste arti, mens den i Central- og @steuropa steg til 2 % i 2009. Jernbanesektorens
andel af disse investeringer varierer meget fra land til land og naede i 2009 65 % i
Dstrig, 55 % i Det Forenede Kongerige, 52 % i Luxembourg, 45 % i Sverige og
41 % i Belgien, og 32% i gennemsnit i Vesteuropa; men i Central- og @steuropa
faldt jernbanesektorens andel fra22 % i 2000 til 13 % i 2009 (se bilag 9).

c) Bruger afgifter og flerarige kontrakter

42.

Niveauet af netadgangsafgifter varierer ganske betydeligt fra en infrastrukturforvalter
til en anden; for et godstog pa 1 000 tons varierede prisen i EUR pr. togkilometer fra
0,1 i Spanien og 0,5 i Sverige til 10,2 i Slovakiet og 9,8 i Irland (jf. bilag 10).
Generelt ser det ud til, at forskellene forventes at mindskes, da flere lande med
traditionelt hgje gebyrer i EU-12 bebudede eller endda begyndte at have lavere
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43.

takster. Det skal bemagkes, at gebyrerne ogsa kan variere betydeligt pa et enkelt
nationalt netvaark baseret palinjer eller tidsplaner.

Kommissionen mener, at de flerdrige kontrakter mellem infrastrukturforvaltere og
jernbanevirksomheder er tilbgjelige til at sikre et godt niveau af tjenester og den
ngdvendige finansielle stabilitet. Flerdrige kontrakter blev underskrevet i femten
medlemsstater (se bilag 12).

d) Indfgrelseaf ERTM S

44,

45,

VIII.

46.

47.

48.

49.

Indferelsen af ERTMS (European Railway Traffic Management System) er en vigtig
indikator for, hvordan udviklingen forlgber med hensyn til interoperabilitet. Ved
udgangen af 2011 er mere end 4 000 km af EU's banenet udstyret med ERTMS,
hvilket er en stigning pa mere end 20 % i forhold til aret far. Desuden er over 4 000
kilometer spor i gjeblikket ved at blive udstyret og ber vaae operationelle inden
udgangen af 2013.

Der blev vedtaget en europadsk plan for indfarelse den 22. juli 2009. Denne plan ger
indfarelsen af ERTMS obligatorisk pa visse hovedtransportakser inden 2015.
Medlemsstaterne skal inden udgangen af 2012 meddele Kommissionen en detaljeret
tidsplan med datoerne for udbuddene og de vigtigste stadier i det projekt, der skal
fare til indferelse af ERTMS inden 2015. Kommissionen vil sikre ngje overholdelse
af dette krav.

K ONKLUSIONER

Den gkonomiske krise i 2009 har haft en betydelig indvirkning pa
jernbanegodstrafikken. Pa trods af et markant genopsving forblev niveauet i 2010
15 % under det, der var blevet observeret i 2008 i de fleste medlemsstater, og i
Frankrig og Italien fortsatte faldet endda videre. PA EU-plan ser det dog ud til, at
jernbanernes niveau er sammenligneligt med niveauet frafer krisen.

Virkningerne af krisen har vaaet langt mindre i jernbanepersonbefordringen. Faktisk
er den stigning i trafikken i de fleste lande i EU-15, der har kunnet observeres,
fortsat, hvorimod nedgangen, der i 1990'erne begyndte i EU-12, for sin del fortsatte i
2010. | denne sammenhaang kan man bemagke en sdende sammenhaang mellem de
seneste aandringer i trafikken, der er observeret i hver enkelt medlemsstat og graden
af passagerernes tilfredshed, som kommer til udtryk i meningsmélingerne
gennemfart for Kommissionen, som for eksempel understregede de gode resultater,
der er opndet af Det Forenede Kongerige og Litauen.

Processen med markedsdbning er i forbindelss med krisen accelereret |
jernbanegodstransporten, om end i et ujaaynt tempo blandt medlemslandene. Pa den
anden side har nogle etablerede operatgrer nu betydelige markedsandele i andre
europaa ske lande gennem datterselskaber, der opererer der. Generelt har krisen ikke
bremset udviklingen af nye aktgrer pa de forskellige nationale markeder. |1 denne
forbindelse er det vigtigt at bemaake, at den @ggede tilstedevaaelse af konkurrerende
luftfartssel skaber ikke har en negativ indvirkning pa det hgje niveau af sikkerhed for
denne transportform.

Den reelle dbning af passagermarkedet sker gradvist, men nu omfatter nu de fleste
medlemsstater. Overvagningen af jernbanemarkedet vil pa kort sigt blive beriget med
offentliggerelsen af en Eurobarometer-undersggelse om markedsdbning  af
indenlandsk personbefordring med jernbane, der er under ve pa initiativ fra
Kommissionen. Der vil blive taget hensyn til resultaterne af denne undersggelse i
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forbindelse med udarbejdelsen af lovfordaget om markedsdbning af indenlandsk
personbefordring med jernbane.
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