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KOM (2013)29
1. Resumé

Kommissionen fremsatte den 30. januar 2013 sine forslag i fjerde
Jjernbanepakke, herunder forslag til &ndring af Europa-Parlamentets og
Radets direktiv 2012/34/EU af 21. november 2012. Det overordnede mal med
pakken er nd ét faelles europaeisk jernbaneomrdde (SERA), der gennem oget
konkurrence forventes at gore jernbanetransport mere attraktiv, sG den kan
konkurrere med andre transportformer.

Forslaget om @ndring af Europa-Parlamentets og Radets direktiv
2012/34/EU af 21. november 2012 vedrorer to sporgsmdl 1) styrkelse af
infrastrukturforvalterens forvaltning med henblik pa at sikre lige adgang til
infrastrukturen, og 2) abning af markedet for indenlandsk
passagertransport.

Med forslaget om @endring af dir. 2012/34/EU forventer Kommissionen at
afhjeelpe de adgangsbarrierer, som Kommissionen mener knytter sig til
infrastrukturforvalterens opgaver og manglende dbning af markedet for
national passagertransport.

2. Baggrund
Kommissionen har den 30. januar 2013 fremsendt forslag om Europa-
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om oprettelse af et felles europeisk jernbaneomrade, for sa vidt angar abning
af markedet for indenlandsk passagertransport med jernbane og forvaltning af
jernbaneinfrastrukturen, KOM (2013) 29. Forslaget er en del af 4.
jernbanepakke. Forslaget er oversendt til Radet den 4. februar 2013 i dansk
sprogversion. Forslaget er fremsat med hjemmel i TEUF artikel 91 og skal
behandles efter den almindelige lovgivningsprocedure i TEUF artikel 294.

Kommissionen fremlagde i sin hvidbog fra 2011 sin vision for et felles
europaisk jernbaneomrade (Single European Railway Area, SERA) med et
indre jernbanemarked, hvor europeiske jernbanevirksomheder kan udbyde
tjenester uden unedvendige tekniske og administrative hindringer.

Kommissionen konstaterer, at selvom der igennem de seneste ti ar er kommet
tre lovgivningsmeessige "jernbanepakker"”, der gradvis har dbnet de nationale
markeder og gjort jernbanerne mere konkurrencedygtige og interoperable pa
EU-plan, er jernbanernes andel af transporten inden for EU fortsat beskeden.

Kommissionen mener, at lige adgang til infrastrukturen ber opnas ved at fjerne
interessekonflikter, der pavirker infrastrukturforvalterens beslutninger
vedreorende markedsadgang, og afskaffe den mulighed for krydssubsidiering,
som findes i integrerede strukturer.

Kommissionens holdning er, at nar markedet for indenlandsk
passagertransport i mange medlemsstater er lukket for konkurrence,
begraenses markedets udvikling og der skabes forskelle mellem de
medlemsstater, der har dbnet deres markeder, og dem, der ikke har.

3. Formal og indhold

Kommissionens formal med forslaget er at sikre lige adgang til infrastrukturen
gennem en styrkelse af infrastrukturforvalterens forvaltning samt at ébne
markedet for indenlandsk passagertransport med sigte pa at intensivere
konkurrencen, sledes at der opnaés flere og bedre passagertjenester.

Kommissionen fokuserer i dette direktivforslag pa at lose de hindringer, der
efter Kommissionens vurdering relaterer sig til infrastrukturforvalterens
forvaltning og adgangen til markedet for indenlandsk passagertransport.

Styrkelse af infrastrukturforvalterens forvaltning med henblik pé at sikre lige

adgang til infrastrukturen

Kommissionen vil med forslaget fjerne interessekonflikter, der pavirker
infrastrukturforvalterens beslutninger vedrerende markedsadgang, og afskaffe
den mulighed for krydssubsidiering, der findes i integrerede virksomheder.

1 ”En kereplan for et faelles europeisk transportomréde — mod et
konkurrencedygtigt og ressourceeffektivt transportsystem” KOM(2011)144
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Herudover vil Kommissionen med forslaget sikre, at alle
infrastrukturforvalterens funktioner forvaltes pa en konsekvent made.

Forslaget indeberer, at alle infrastrukturforvalterens opgaver og funktioner
skal samles hos infrastrukturforvalteren.

Forslaget indebeerer samtidig, at infrastrukturforvalteren institutionelt skal
holdes adskilt fra en jernbanevirksomhed, idet Kommissionen foreslar, at det
forbydes, at den samme juridiske eller fysiske person far ret til at kontrollere
eller gve indflydelse pa en infrastrukturforvalter og en jernbanevirksomhed
samtidig. Kommissionen udelukker dog ikke, at en medlemsstat veere ejer af
begge retlige enheder, hvori kontrollen skal udeves af offentlige myndigheder,
der er adskilte og retligt forskellige fra hinanden.

Forslaget abner imidlertid mulighed for, at vertikalt integrerede virksomheder,
herunder dem med en holdingstruktur, kan opretholde deres ejerskab af
infrastrukturforvalteren. Det praeciseres dog, at dette kun er tilladt, hvis der
opfyldes en rakke betingelser, der sikrer, at infrastrukturforvalteren har reel
beslutningskompetence for alle sine funktioner. Desuden foreslaes det, at dette
skal sikres ved staerk og effektiv beskyttelse af infrastrukturforvalterens
uafhaengighed.

Kommissionen skal ifolge forslaget efter anmodning eller pa eget initiativ
treeffe afggrelse om infrastrukturforvalterens uathangighed i de integrerede
virksomheder. Forslaget indebarer, at medlemsstaterne kan begraense
adgangsrettighederne for jernbaneoperaterer, der indgar i vertikalt integrerede
selskaber, hvis Kommissionen ikke er i stand til at bekrafte, at de
beskyttelsesforanstaltninger, der skal sikre infrastrukturforvalterens
uathengighed er blevet effektivt gennemfort. Det foreslds endvidere, at
tilsynsorganerne (i Danmark Jernbanenavnet) skal fore tilsyn udover den
kontrol, som Kommissionen skal fore.

Det foreslés, at Kommissionen senest den 31. december 2024 skal vurdere,
hvorvidt der fortsat bestar diskriminerende praksis eller andre former for
konkurrenceforvridning i relation til infrastrukturforvaltere, der indgar i en
integreret virksomhed. Hvis det er relevant, fremsaetter Kommissionen forslag
til ny lovgivningsmeassige foranstaltninger.

Kommissionen vil med forslaget endvidere styrke koordinationen mellem
infrastrukturforvalterne og jernbaneoperatorerne for bedre at imedekomme
markedsbehovene og styrke det graenseoverskridende samarbejde mellem
infrastrukturforvalterne.

Forslaget indebeerer derfor, at der skal nedsattes et koordinationsudvalg.
Formalet er at sikre en god koordination mellem infrastrukturforvalteren og de
brugere af nettet, som bergres af infrastrukturforvalterens afgerelser, herunder
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ansggere, repraesentanter for passagerer og brugere af godstransport samt

regionale og lokale myndigheder. Forslaget indeholder en beskrivelse af, i Side 4/12
forbindelse med hvilke spergsmal infrastrukturforvalteren bor sgge radgivning

hos brugerne, bl.a. vedrerende deres behov for udvikling af infrastrukturen,

praestationsmal, tildeling og afgifter.

Forslaget indebeerer desuden, at der skal oprettes et forum for samarbejde
mellem infrastrukturforvaltere pa tvaers af greenserne med henblik pa at
udvikle det europaeiske jernbanenet. Dette omfatter samarbejde om
etableringen af hovednetkorridorer, godstogskorridorer og gennemforelse af
udbygningsplanen for European Rail Traffic Management System (ERTMS). I
forslaget gares der ogsa rede for den rolle, dette netvark skal spille i
forbindelse med overvagningen af infrastrukturforvalternes praestationer med
henblik pé at forbedre kvaliteten af de tjenester, der udbydes af
infrastrukturforvaltere.

Abning af markedet for indenlandsk passagertransport

Forslaget indeberer, at markedet for national passagertransport abnes. Dette
skal sikre europiske jernbanevirksomheders ret til adgang til at udfere
indenlandsk passagertransport. Som folge af dette far medlemsstaterne
mulighed for at begreanse retten til adgang til at udfere indenlandske
passagertransporter, hvis udgvelsen af denne ret vil skabe ubalance i den
gkonomiske ligeveaegt i en kontrakt om offentlig tjeneste. Som det i de geeldende
EU-regler er tilfaeldet med hensyn til internationale tjenester, vil tilsynsorganet
(Jernbanenavnet) fa ansvaret for at vurdere, om en indenlandsk tjeneste vil
skabe ubalance i den gkonomiske ligeveegt i en kontrakt om offentlig tjeneste, i
overensstemmelse med fzlles procedurer og kriterier.

For at sikre at passagererne fortsat drager fordel af netvaerkseffekter, foreslar
Kommissionen endvidere at give medlemsstaterne mulighed for at indfore
feelles information og integrerede billetsystemer for alle jernbanevirksomheder,
der varetager indenlandsk passagertransport. Hvis dette indferes, skal det
indferes pa en made, s konkurrencen ikke forvrides. Derudover foreslar
Kommissionen regler om at jernbanevirksomheder skal paleegges at indfare
koordinerede beredskabsplaner i tilfeelde af storre driftsafbrydelser i forhold til
at yde den assistance, der folger af passagerrettighedsforordningens
(1371/2007/EF) art. 18 (regler om assistance ved forsinkelse, herunder pligt til
forplejning, indkvartering, erstatningstransport osv.).

Kommissionen foreslar frister i forbindelse med ansegning om kapacitet til
passagertransport og tilsynsorganets (Jernbanenavnet) behandling af sager
om den potentielle gkonomiske betydning i kontrakter om offentlig
servicetrafik.



Det foreslas, at Kommissionen senest d. 31. december 2024 skal evaluere
indvirkningen af det foreslaede direktiv og at Kommissionen kan foresla ny
lovgivning safremt forslaget ikke har virket som forventet.

4. Europa-Parlamentets udtalelser
Parlamentets holdning foreligger ikke endnu.
5. Neerhedsprincippet

Kommissionen anfarer, at méalene om et a&gte indre marked, der fremgar af
traktatens artikel 58, 90 og 100, ogsa galder jernbaner inden for rammerne af
en felles EU-transportpolitik.

Det er Kommissionens holdning, at tiltag i de enkelte medlemsstater ikke i sig
selv kan sikre sammenhang pa EU’s jernbanemarked og gare noget ved den
divergerende fortolkning af lovgivningen, nar problemets kerne ifolge
Kommissionen er, at nationale regler stadig bestar, og at nationale institutioner
ikke fungerer optimalt og derved virker som barrierer for det indre marked.
Kommissionen sgger gennem tiltag pa EU-plan at sikre konsekvent
gennemforelse af geeldende EU-ret pa jernbaneomradet, som ber fore til
oprettelse af det fzlles europeiske jernbaneomrade uden unedvendige
administrative og tekniske barrierer.

Regeringen finder, at naerhedsprincippet er overholdt. Regeringen vurderer
overordnet, at videreudvikling af et faelles europaeisk jernbanemarked bedst
opnas ved hjelp af ensartede regler og vilkar, der fastsettes pa EU-niveau
fremfor fastsaettelse heraf pa nationalt niveau.

6. Gzeldende dansk ret

Direktivet regulerer et omrade, der er omfattet af lovom DSB og lov om
jernbane med tilhgrende bekendtgorelser.

~. Konsekvenser

Det skal undersgges naermere om en vedtagelse af forslaget vil medfere behov
for a&ndringer i lov om DSB og lov om jernbane med tilhgrende
bekendtgarelser.

Regeringen er i gang med at afdakke konsekvenserne af forslaget, herunder
konsekvenserne af forslagets bestemmelser om koordinationsudvalg og et
europaeisk netvark af infrastrukturforvaltere.
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8. Horing

Forslag blev sendt i hgring den 7. februar med frist den 6. marts 2013 i EU-
specialudvalget for transport samt til folgende organisationer: Aarhus Letbane
I/S, DNV KEMA, Lloyds, Aktins Danmark A/S, NIRAS samt Siemens A/S og
Jernbanenavnet.

Folgende hgringssvar er modtaget.
DSB:

“DSB gor opmarksom p4, at forslaget til artikel 7 om institutionel adskillelse af
infrastrukturforvalteren efter DSB’s opfattelse indeberer en udfordring for
indretningen i Danmark, hvor savel DSB som Banedanmark er ejet af
Transportministeriet. Ifglge artikel 7, stk. 3 kan to forskellige offentlige
myndigheder, som er adskilte og retligt forskellige fra hinanden udeve kontrol
over henholdsvis infrastrukturforvalter og jernbanevirksomhed. Det fremgar
derimod ikke som en mulighed, at samme juridiske person, i Danmarks tilfaelde
Transportministeriet, kan udeve kontrol over henholdsvis
infrastrukturforvalter og jernbanevirksomhed.

Forslaget til artikel 7, stk. 5 indebaerer en forskelsbehandling mellem de
medlemsstater, hvor infrastrukturforvalteren tilhorer en vertikalt integreret
virksomhed pa tidspunktet for direktivets ikrafttreeden og de medlemsstater,
der som Danmark har adskilt infrastrukturforvalter og jernbanevirksomhed pa
tidspunktet for direktivets ikrafttraeden. Det er saledes alene forstnaevnte, der
har mulighed for at bevare en saddan struktur, mens medlemsstater, der
efterfolgende skulle beslutte sig for sddan en struktur, ikke har mulighed for at
indfore den.

Ifolge forslaget til artikel 7c, stk. 3 kan medlemsstater under visse betingelser
begraense adgangsrettighederne i artikel 10 over for jernbanevirksomheder, der
indgar i vertikalt integrerede virksomheder, herunder hvor Kommissionen
bestemmer, at den pagaeldende infrastrukturforvalter ikke opfylder kravene til
institutionel adskillelse i direktivet. DSB foler sig ikke overbevist om, at den her
skitserede tilgang for alvor sikrer lige og fair konkurrence, blandt andet fordi
det ikke synes dekkende, at Kommissionen alene skal tage hgjde for
organiseringsstruktur i vurderingen af, om at der ikke forekommer ulige vilkar
eller konkurrenceforvridning. Nationale operaterer bor derfor sikres en
heringsret eller en anden form for inddragelse i Kommissionens
beslutningsprocedure. Endvidere er det ikke helt klart, hvorvidt andre
operatgrer kan anke Kommissionens afgarelse.

I forslaget til artikel 11 er der mulighed for, at medlemsstaterne kan begranse
adgangsrettighederne i artikel 10 stk. 2, nar det vil medfere en ubalance i den
gkonomiske ligeveegt i kontrakter om offentlig tjeneste. De nationale
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tilsynsorganer treffer afgerelse, om der vil opstd en sddan ubalance. Der bestar
en adgang til at sage om fornyet behandling af tilsynsorganerne, men det er
uklart, om der er yderligere muligheder for at anke afggrelsen.”

DI Transport:

”DI Transport er positivt indstillet til Kommissionens forslag, der har til formal
at sikre lige adgang til jernbaneinfrastrukturen og dbne markedet for
indenlandsk passagertransport med henblik pa at intensivere konkurrencen, og
dermed skabe grobund for passagerveekst. Forslaget forventes ogsa at medvirke
til at skabe bedre vilkar for udviklingen pa markedet for jernbanegods.

Det er DI Transports vurdering, at den tilstand som Kommissionen
efterstraeber, i al vaesentlighed er gennemfort i Danmark. Der er dog to forhold
i forslaget som efter DI Transports opfattelse bor have saerlig opmaerksomhed i
det videre forlgb.

Dels det forhold, at Kommissionen ifglge forslaget accepterer, at der ikke
ngdvendigvis skal sikres fuld organisatorisk / institutionel adskillelse mellem
infrastrukturforvalter og jernbanevirksomhed. I stedet accepterer
Kommissionen med forslaget vertikalt integrerede strukturer, herunder
holding-lignende strukturer. Selv om Kommissionen i den sammenhang
opstiller en raekke regler og kriterier for at modvirke eventuel favorisering og
krydssubsidiering mellem deraf forbundne enheder, bor der i det videre forlgb
vaere stor opmaerksomhed pé at tilsikre, at mod-foranstaltningerne kan virke i
praksis.

Kommissionen foreslar endvidere en bestemmelse, der skal give
medlemsstaterne mulighed for at begraense adgangen til markedet, safremt
hensynet til kontrakter om offentlig service betinger det. DI Transport er enig i,
at det skal veere muligt at tage sdidanne hensyn, hvor det gkonomiske grundlag
for den offentlige service reelt betinger det. Tilsynsorganet (i Danmark,
Jernbanenevnet) tildeles ansvaret for at vurdere, om en given adgang til
markedet skaber gkonomisk ubalance i forhold til den offentlige tjeneste. Det
er vigtigt, at en sddan adgangsbegrensende hjemmel ikke kan udnyttes mod
sin hensigt. Der ber efter DI Transports opfattelse derfor stilles staerke krav til
at gennemfore begraensninger i adgangen.”

Jernbanensevnet

Jernbanenzvnet bemarker indledningsvist, at forslaget til nye EU-regler
indeholder nye funktioner og befajelser til Jernbanenavnet. En forsvarlig
implementering og kommende opgavelgsning forbundet hermed indebaerer et
vaesentligt behov for gget ressourcetilforsel til naevnet.

Nevnet har derudover folgende bemerkninger:
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”Artikel 3, nr. 2:

Bestemmelsen definerer begrebet “infrastrukturforvalter”: Det er uklart,
hvorvidt drift af servicefaciliteter for jernbanevirksomheder er omfattet af den
foresldede definition. Servicefaciliteter for jernbane-virksomheder leveres
eksempelvis af de danske kombiterminaler i Taulov, Hgje Tastrup og Padborg.
Der er saledes behov for en praecisering, som afklarer, hvorvidt drift af
servicefaciliteter som disse er omfattet af direktivets definition af
infrastrukturforvaltning.

Artikel 3, nr. 31:

Bestemmelsen indferer en definition af begrebet “vertikalt integreret
virksomhed”: Definitionen synes alene at vaere knyttet til ejerskab mellem de
neevnte virksomheder pé jernbaneomradet.

Da en virksomheds styring og kontrol med en anden virksomhed kan eksistere
uden tilstedeveerelsen af ejer-relation (eksempelvis via fondskonstruktioner),
bor det overvejes, om definitionen eventuelt bar &ndres de 3 steder i
bestemmelsen, hvor det at veere “ejer” er anfort som det eneste og afgerende
kriterium.

I stedet kunne man eventuelt som afggrende kriterium anfere, hvorvidt samme
person eller samme personer er befgjet, direkte eller indirekte, til at udeve
kontrol mellem de omhandlede virksomheder. Dette vil svare til den made,
man definerer vertikalt integrerede virksomheder, f.eks. efter direktiv 2009/72
om elsektoren, samt efter direktiv 2009/73 om gas-sektoren.

Imod den foresldede definition kan ogsa anfares, at der ikke til alle former for
ejerskab er knyttet kontrolmulighed. Spergsmalet er derfor, om det er
unegdvendigt vidtgdende, at direktivets krav til vertikalt integrerede
virksomheder finder anvendelse ved en hver form for ejerskab mellem de
omhandlede virksomheder. Fastholdes ejerskab som afggrende kriterium pa
trods af det anforte, kunne man eventuelt fastsatte en bagatelgranse svarende
til en bestemt procentsats, hvor ejerskab normalt ma formodes ikke at medfere
kontrolmulighed

Artikel 7a

Bestemmelsen har sammenhaeng med det oven for omtalte forslag (artikel 3,
nr. 31) om at indfere det nye begreb “vertikalt integreret virksomhed”.
Indledningsvist bemeerkes, at Jernbanenavnet oven for har papeget behovet
for andringer af selve definitionen af det naevnte nye begreb. Derudover
bemarkes blot, at kravene i artikel 7a til separation af de i bestemmelsen
naevnte vertikalt integrerede virksomheder forekommer meget restriktive — og
muligvis vanskelige at efterleve i praksis.

Det nationale tilsynsorgan — dvs. for Danmarks vedkommende Jern-
banenavnet — skal som det fremgéar af forslagets stk. 5. (jf. det neden for
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omtalte forslag til artikel 7c, stk. 5) fore kontrol med overholdelsen af kravene i
bestemmelsen. Heri vil ligge en saerdeles ressourcekravende funktion, som der
ikke er taget hojde for i Jernbanensevnets nuvarende situation.

Artikel 7b, stk. 3, 3. afsnit:

Efter denne bestemmelse indferes en helt ny funktion for det nationale
tilsynsorgan.

Efter den foresldede bestemmelse skal tilsynsorganet generelt godkende
afgarelser truffet af infrastrukturforvalterens bestyrelse vedrerende
udnavnelse og forleengelse af mandatet for medlemmerne af direktionen for
infrastrukturforvalterne, disses arbejdsvilkar og mandatets ophgr. Det er
naeppe hensigtsmeessigt til en regulatory body at indfere en sadan funktion, der
vil fa karakter af behandling af personalemessige sager.

Hvis tilsynsorganet skal have en kontrolfunktion i denne relation, kunne man
ngjes med klageadgang til tilsynsorganet som naevnt i forslaget til artikel 7 c,
stk. 5 (omtalt neden for). Tilsynsmyndigheden kunne i givet fald fore kontrol
med, hvorvidt der foreligger interessekonflikter, dvs. traeffe afggrelser
vedrorende habilitet. Det skal dog understreges, at dette ogsa for
Jernbanenavnets vedkommende vil vaere en ny opgave.

Artikel 7 ¢, stk. 5:

Ogsa denne bestemmelse vil medfere nye opgaver for det nationale
tilsynsorgan — dvs. for Danmarks vedkommende Jernbanenavnet. Efter denne
bestemmelse drejer det sig om opgaven at pase overholdelsen af de foreslaede
nye bestemmelser i artikel 7a og 7b.

Det er Jernbanenavnets generelle opfattelse, at klageadgangen til det nationale
tilsynsorgan i medlemsstaterne typisk er en hensigtsmeessig made at sikre, at
direktivreglerne i praksis kommer til at virke i overensstemmelse med de
overordnede formal. Det forudsetter imidlertid, at medlemsstaternes
tilsynsorganer ogsa er udstyret med de fornadne formelle befgjelser til at fa
gennemtvunget sine beslutninger og afgarelser. Det er saledes efter
Jernbanenavnets opfattelse i Danmarks interesse, at alle medlemsstaternes
tilsynsorganer er udstyret med de fornadne retlige befajelser i deres respektive
lande.

Der synes i direktivet at mangle en forpligtelse for medlemsstaterne til at
udstyre deres respektive tilsynsorganer med befgjelse til at fa gennemtvunget
sine beslutninger og afgarelser over for bade virksomheder og kompetente
nationale beslutningsorganer.

Artikel 7, d, stk. 1:
Tilsynsorganets deltagelse i det i bestemmelsen navnte koordinationsudvalgs
meoder som observator er efter Jernbanenavnets opfattelse hensigtsmaessigt i
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forhold til tilsynsfunktionen. Igen ma det imidlertid for Jernbanenaevnets
vedkommende understreges, at ogsa dette er en ny opgave for naevnet.

Artikel 10, e, stk. 2:

Bestemmelsen vedrgrer jernbanevirksomheders ret til at medtage passagerer
fra én station til en anden. Der er behov for en neermere definition af, hvad der
forstas ved det i bestemmelsen navnte begreb "infrastruktur, der forbinder
servicefaciliteter".

Artikel 11, stk. 2:

Bestemmelsen vedrgrer tilsynsorganets afgarelser vedrerende spegrgsmalet om
ubalance i den gkonomiske ligevaegt i kontrakter om offentlig tjeneste.
Bestemmelsen fastsaetter en tidsfrist pa 1 méned efter modtagelsen af
ansggningen - inden for hvilken tilsynsorganet skal have truffet afgarelse.

Det skal kraftigt understreges, at denne tidsfrist ikke vil vaere mulig at
overholde. Der er tale om en kompleks sagsbehandling, hvor det for det farste
skal fastleegges, hvilke oplysninger, der skal rekvireres til brug for
bedemmelsen. Nar dette er sket, vil der ga yderligere tid, for oplysningerne
foreligger. Herefter vil oplysningerne typisk veere undergivet partsheringspligt
efter forvaltningsloven (jf. § 19), hvilket nodvendigger hering og fastsaettelse af
frist for partsheringssvar. I forbindelse med partsheringsprocessen kan der
fremkomme nye relevante oplysninger fra en part, som fordrer ny partshering
af en anden part.

Hertil kommer, at selve dataindsamlingen og vurderingen af det grundlag, der
skal lede hen til naevnets afgerelse om ubalance i den gkonomiske ligevagt er
en kompleks og ressourcekraevende opgave.

Der bor derfor ikke veere tale om nogen absolut frist, da det vil kunne pafore
tilsynsorganet erstatningsansvar og/eller fare til forceret og ulovlig/uforsvarlig
sagsbehandling.

Tidsfristen der med direktiv 2012/34 artikel 11 pkt. 2 er fastsat hertil (”.. senest
seks uger fra modtagelsen af relevante oplysninger”) ber derfor fastholdes.
Safremt en vejledende frist skal angives, da ber denne vaere pa mindst 4
maéneder.

Artikel 11, stk. 3:

Bestemmelsen handler om den situation, hvor tilsynsorganet konkluderer, at
der vil opsta ubalance i den gkonomiske ligevaegt i en kontrakt om offentlig
tjeneste.

Opgaven med hensyn til at traeffe den neevnte type afgorelser ligger allerede i
for international personbefordring ved jernbane hos det nationale tilsynsorgan
(her Jernbanenavnet) - og er allerede i det udgangspunkt en vanskelig og
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kompleks opgave.
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Det nye ved denne bestemmelse er, at tilsynsorganet — nar der konstateres
ubalance - skal fremsatte forslag om @ndringer i togtjene-sten med henblik pa
at undga ubalance. Dette indeberer for det forste, at opgaven for tilsynsorganet
i denne relation bliver vaesentlig mere kompliceret og ressourcekravende, hvis
der som foresldet skal vare pligt til at undersege et ubestemt antal alternative
muligheder. Det indebarer ogsé at tilsynsorganet vil skulle lase opgaver af
tilneermelsesvis ren togdriftsplanlaegningsmaessig karakter, hvilket
Jernbanengvnet ikke finder hensigtsmaessigt.

Jernbanenavnet er ikke i udgangspunktet udstyret med hverken de forngdne
kompetencer eller de forngdne ressourcer til at skulle varetage en sddan
funktion. Det samme ma formodes at galde for andre tilsynsorganer i de gvrige
medlemsstater.

Det betyder ogsa en helt ny funktion for tilsynsorganet (her Jernbanenavnet),
som ikke hidtil har skullet spille en rolle med hensyn til, hvorledes
togkereplanerne udformes. Det vil ngdvendigvis lede til uklarhed i forhold til
placeringen af denne opgave hos de nationale jernbanemyndigheder.
Jernbanenevnet foreslar derfor, at sidste del af stk. 3 (fra "Hvis til-synsorganet
.. til 7 ... opfyldt”) helt udgar. Bevares den navnte del af bestemmelsen, bar
ordet "skal" a&ndres til "kan". Pa det grundlag vil tilsynsorganet i givet fald selv
kunne valge, om denne vil foresla alternative lgsninger.

Artikel 38, stk. 4:
Bestemmelsen indebaerer endnu en ny opgave for medlemsstaternes
tilsynsorgan.

Det drejer sig her om at sikre underretning af myndigheder og jern-
banevirksomheder om ansggninger om infrastrukturkapacitet med henblik pa
national passagertransport. Opgaven pa tilsvarende méade at underrette i
tilfeelde af ansegninger om international personbefordring pa jernbane ligger
allerede i dag i Jernbanensevnet.

Hvis denne nye funktion indferes, ber den ledsages af en forpligtelse for
medlemsstaterne til at udstyre det respektive tilsynsorgan med befgjelsen til at
meddele palaeg om udlevering af oplysninger fra bide medlemsstatens
kompetente myndighed(er) og jernbanevirksomheder. I modsat fald vil der
kunne opsta situationer, hvor tilsynsorganet ikke kan lgfte opgaven i praksis.

Endelig indeholder bestemmelsen en absolut frist for underretning pa 5 dage.
Henset til Jernbanenavnets meget begraensende sekretariatsbemanding er der
tale om en ungdvendigt kort frist, som f.eks. vil kunne veere umulig at
overholde i forbindelse med ferie, helligdage m.v.. Fristen bgr veere mindst 10



hverdage, jf. § 3, stk. 5, i Transportministeriets bekendtggrelse nr. 550 af 27.
maj 2011 om international personbefordring.”

9. Generelle forventninger til andre landes holdninger
Der er ikke kendskab til andre landes holdninger.
10. Regeringens forelobige generelle holdning

Regeringen er generelt positiv over for forslag, der kan vere med til at udvikle
jernbanesektoren og fa flere passagerer og mere gods over pa jernbanen.

I forhold til de regler, som Kommissionen foreslar vedrerende adskillelse
mellem infrastrukturforvalter og jernbanevirksomhed, er regeringen som
udgangspunkt enig i, at hindringer for lige adgang til markedet kan findes i, at
infrastrukturforvalter og jernbanevirksomhed er meget taet forbundne, og at
der derfor bor bakkes op om en sddan adskillelse.

Regeringen vil dog vaere sarlig opmaerksom pa, at reglerne om adskillelse ikke
kommer til at gd videre end formalet kreever, herunder at den danske model —
hvor Banedanmark administrerer infrastrukturen og DSB, der er en
selvstaendig offentlig virksomhed, der driver jernbanevirksomhed - kan
opretholdes. Det er regeringens holdning, at der skal kunne opretholdes en
direkte politisk styring af udviklingen af jernbaneinfrastrukturen.

For sa vidt angér adgang til markedet findes der ikke adgangsbarrierer for
operatarer, der vil kere persontogtrafik i Danmark, da enhver operater med de
rette tilladelser siden 2000 har kunnet drive persontogtrafik i Danmark.

11. Tidligere forelaeggelse for Folketingets Europaudvalg

Kommissionens forslag til &ndring af direktiv nr. 34/2012 er ikke tidligere
forelagt for Folketingets Europaudvalg. 4. jernbanepakke har tidligere vaeret
neevnt til orientering den 1. marts. 2013 i forbindelse med radsmede (TTE) den
11. marts 2013. Notat blev fremsendt 14. februar 2013.
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