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RAPPORT FRA KOMMISSIONEN TIL EUROPA-PARLAMENTET, RADET, DET
EUROPAISKE GKONOMISKE OG SOCIALE UDVALG OG REGIONSUDVALGET

om gennemfar elsen af bestemmelsernei direktiv 2007/58/EF om dbning af markedet for
international personbefordring med jernbane,

der ledsager meddelelsen til Radet og Europa-Parlamentet om den fjerde
jernbanepakke

(EDS-relevant tekst)

1. INDLEDNING

Den 23. oktober 2007 vedtog Europa-Parlamentet og Radet direktiv 2007/58/EF om andring
af Radets direktiv 91/440/E@F om udvikling af Fedlesskabets jernbaner og direktiv
2001/14/EF om tildeling af jernbaneinfrastrukturkapacitet og opkraevning af afgifter for brug
af jernbaneinfrastruktur” (i det f@lgende benaavnt: direktivet). Alle jernbanevirksomheder, der
har en gyldig licens og de ngdvendige sikkerhedscertifikater, fik ret til at drive international
personbefordring med jernbane, herunder muligheden for at transportere passagerer pa
nationale delruter (cabotagekarsel) fraden 1. januar 2010. 1. januar 2012 blev fastsat som frist
for medlemsstater, hvis andel af international personbefordring med jernbane udgjorde mere
end halvdelen af passagerer befordret af jernbanevirksomheder pa deres omrade (den eneste
medlemsstat, der opfyldte dette kriterium, var Luxembourg). Forpligtelsen til at omsadte dette
direktiv til national lovgivning og gennemfare det gadder ikke for Cypern og Malta, sa laange
der ikke findes noget jernbanenet pa deres omrade.

Med henblik pa at beskytte de jernbanevirksomheders interesser, som betjener nationale ruter,
der er dakket af en offentlig tjenesteydel seskontrakt, giver direktivet mulighed for at indfere
visse begramsninger i forbindelse med dbningen af markedet for international
personbefordring med jernbane. Medlemsstaterne kan begraanse retten til at indfare nye
international e forbindel ser,

o hvor hovedformalet med den nye forbindel se ikke er internationalt

o hvor en ny international forbindelse ville bringe den gkonomiske ligevaegt i fare, som
eksisterer for ruter, der betjenesi henhold til en kontrakt om offentlig tjeneste

o som falge af tidsbegramsede, eksklusive rettigheder, der er bevilget, inden direktivet
tradte i kraft

o hvor der er tale om transitbefordring gennem Den Europad ske Union.

Direktivet giver ydermere mulighed for, at operateren a en ny international
passagerforbindelse kan palaggges et gebyr til finansiering af forpligtelser i forbindelse med
offentlige tjenesteydelser. En sddan afgift skal palasgges efter principperne om rimelighed,
gennemsigtighed, ikke-forskelsbehandling og proportionalitet og ma ikke bringe den
gkonomiske levedygtighed for den forbindelse, der palasgges afgiften, i fare.

! EUT L 315 af 3.12.2007.
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Direktivet vedrarer ikke forbindelser mellem en mediemsstat og et tredjeland”. Da et vist antal
medlemsstater (Det Forenede Kongerige, Italien, Sverige og Tyskland) allerede havde taget
skridt til at dbne deres markeder for personbefordring med jernbane inden vedtagelsen af en
formel forpligtelse pd EU-plan, gjorde direktivet det ogsd klart, at medlemsstater, hvor
markedet allerede var dbnet, ikke var forpligtede il fer 1. januar 2012 at bevilge ret til at drive
nye internationale passagerforbindelser til jernbanevirksomheder og disses datterselskaber
med bev3i||ing i en medlemsstat, hvor adgangsrettigheder af en lignende beskaffenhed ikke var
bevilget”.

| henhold til direktivets artikel 10, stk. 9, skal Kommissionen forelasgge Europa-Parlamentet,
Radet, Det Europad ske @konomiske og Sociale Udvalg samt Regionsudvalget en rapport om
gennemferelsen af bestemmelserne vedrerende dbningen af markedet for personbefordring
med jernbane. Kommissionen forelaggger hermed sin rapport til de naevnte institutioner for at
opfylde denne forpligtel se.

Direktivet kreever ogsd, at rapporten vurderer markedets udvikling, herunder status for
forberedelsen af yderligere liberalisering, og at den analyserer de forskellige modeller for
organisering af dette marked og direktivets indvirkning pa kontrakter om offentlig tjeneste
samt finansieringen af dem. Denne rapport viser, at gennemfarelsen af direktivet endnu ikke
har resulteret i ret mange nye forbindelser, og den forsgger at analysere arsagerne hertil. Da
der er et minimalt antal nye forbindelser, er deres indvirkning pa finansieringen af
forpligtelser til offentlig tjeneste ubetydelig. Status for forberedelsen af yderligere dbning af
markedet og de forskellige modeller for organisering af dette marked analyseres i den
konsekvensvurdering, der er knyttet til lovforslaget om en aandring af direktiv 91/440/EQF.

| de felgende afsnit analyserer vi ferst den retlige gennemferelse af de af direktivets
bestemmelser, der er relevante for mediemsstaternes dbning af markedet for international
personbefordring med jernbane. Derefter undersgger vi den praktiske indvirkning, som
direktivet har haft pa jernbanemarkedet, og de arsager, der kan forklare, hvorfor flere af de
forventede positive effekter endnu ikke har vist sig.

2. RETLIG GENNEMF@RELSE AF DE BESTEMMELSER | DIREKTIVET, DER ER
RELEVANTE FOR ABNINGEN AF MARKEDET FOR INTERNATIONAL
PERSONBEFORDRING MED JERNBANE

Fristen for at omsagtte direktivet til national lovgivning var den 4. juni 2009. Pa det
tidspunkt havde ingen af medlemsstaterne meddelt gennemferelse. Mens nogle af
medlemsstaterne meddelte gennemfarelse i de felgende to maneder, indledte Kommissionen
den 31. juli 2009 traktatbrudsprocedurer mod 19 medlemsstater for manglende meddel el se af
foranstaltninger til gennemferelse af direktivet. Den 3. juni 2010 fremsatte Kommissionen af
samme arsag en begrundet udtalelse til 4 mediemsstater. Alle medlemsstaterne har siden
meddelt gennemfarelse.

Betragtning 4 i direktiv 2007/58/EF.
8 Artikel 10, stk. 3d.
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For sen og utilstreskkelig omsagning af tidligere jernbanepakker til national lovgivning kan
0gsa have en negativ indvirkning pa den praktiske gennemferelse af direktivets bestemmelser.
Der verserer i gjeblikket 12 sager ved Den Europadske Unions Domstol vedrgrende
traktatbrud i forbindelse med utilstrakkelig gennemferelse af den ferste jernbanepakke, og
Kommissionen sendte begrundede udtalelser i lignende sager til 4 andre medlemsstater. Disse
traktatbrudsprocedurer vedrerer blandt andet:

o utilstraekkelige sikkerhedsforanstaltninger til garanti af infrastrukturforvalterens
uafhaangighed af jernbaneholdingsel skabet og dets affilierede transportvirksomheder
ved udevelsen af vigtige funktioner

o utilstraekkelige incitamenter over for infrastrukturforvalteren til at reducere
omkostningerne og niveauet for adgangsgebyrer

o adgangsgebyrer, der er fastsat pa et hgjere niveau end de direkte omkostninger uden
belag for, at markedet kan bagre dette

o utilstraskkelig  uafhengighed mellem  tilsynsorganet og den etablerede’
jernbanevirksomhed, infrastrukturforvalteren eller det ministerium, der farer tilsyn
med den etablerede jernbanevirksomhed

utilstrakkelig bemyndigelse af tilsynsorganet til at tage og handhaeve de nadvendige
beslutninger.

| september 2011 indledte Kommissionen desuden traktatbrudsprocedurer mod Det Forenede
Kongerige og Frankrig for utilstragkkelig gennemfarelse af den ferste jernbanepakke med
hensyn til Kanaltunneltrafikken.

Arsagerne til, at Kommissionen indledte de naavnte traktatbrudsprocedurer, er ogsa relevante
for adgangen til markedet for international personbefordring med jernbane. En af de positive
falger af traktatbrudsprocedurerne er dog en betydelig styrkelse af tilsynsorganernes
befgjelser, som er afgerende for gget konkurrence (kun tre af de naevnte seksten verserende
traktatbrudsprocedurer angar nu tilsynsorganers befgjel ser).

Efter artikel 10, stk. 3a, har enhver jernbanevirksomhed, der er etableret i en medlemsstat, og
som har indhentet en licens og de nadvendige sikkerhedscertifikater, adgang til
infrastrukturen i alle medlemsstater med henblik pa at drive international personbefordring
inden for EU. Direktivet bemyndiger nytilkomne selskaber pd markedet til at samle
passagerer op og sadte dem af pa en hvilken som helst station beliggende pa den
international e rute, herunder stationer beliggende i den samme medlemsstat (cabotagekarsel).
Cabotagerettigheder ber "sigte pa stop, der stetter den internationale rute”’,” og hvis de
indfares, ber der vaae tale om forbindelser, hvis hovedformal er at befordre passagerer
mellem stationer beliggende i forskellige medlemsstater. Tilsynsorganer skal afgere, om en
forbindelses hovedformal er at befordre passagerer, der er pa en international rejse. De bar
ikke handle pa eget initiativ, men efter anmodning fra de relevante kompetente myndigheder
og/eller interesserede jernbanevirksomheder.

En etableret operater er en (tidligere) statdig jernbanevirksomhed, der havde en dominerende position
p& markedet inden liberaliseringen.
s Betragtning 8 i direktiv 2007/58/EF.
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Siden behovet for veledning fra Kommissionen vedrgrende gennemferelse af denne
bestemmelse fremgik af en undersggelse af gennemfarelsen af direktivet, som blev foretaget
af Kommissionens tjenester i dlutningen af 2009, og efterfelgende dreftelser med
reprassentanter for medlemsstaterne og sammenslutninger i jernbanesektoren, offentliggjorde
Kommissionen den 28. december 2010 en fortolkende meddelelse om visse af direktivets
bestemmelser®. Denne meddelelse bekradter, at nér tilsynsorganer skal afgare en forbindelses
hovedformal, skal de handle uafhaangigt. Dette indebagrer, at deres beslutning ikke pa forhand
kan vazre betinget eller bestemt af instrukser fra andre offentlige myndigheder ifglge national
ret. Tilsynsorganerne skal kontrollere forbindel sens hovedformal fra sag til sag.

Inden for rammerne af den omarbejdede farste jernbanepakke besluttede EU-medlovgivere at
pdlagge Kommissionen at indfare gennemferelsesretsakter, der i detaljer beskriver
proceduren og kriterierne i forbindelse med vurdering af en forbindel ses beskaffenhed (test af
hovedformal) inden for 18 maneder efter gennemfarelse af direktivet om et fadles europadsk
jernbaneomréde (i 2015).”

Estland og Sverige laggger ikke restriktioner pA kommercielle jernbanetjenester, og de har
derfor ikke gennemfart nogen bestemmelse i deres nationale lovgivning vedrgrende
bestemmelse af en forbindelses hovedformdl. | alle andre mediemsstater med én undtagelse
(Finland) findes der bestemmelser i den nationale lovgivning om bemyndigelse af
tilsynsorganet til at undersage hovedformaet med nye internationale forbindel ser, der anseges
om. Nogle medlemsstater har til hensigt at anvende en metode, der udel ukkende er baseret pa
kvantitative taaskler (for hvor lang en straskning der skal ligge uden for medlemsstaten; for
det antal passagerer, der skal foretage en international rejse; for den del af omsagningen, der
skal komme fra international e passagerer), mens det i flere andre medlemsstater ikke er blevet
offentliggjort, hvilken beslutningsproces og metode der skal anvendes. Endelig ser det ud til,
at flere medlemsstater har givet retten til a8 anmode om en test af hovedformdlet il
markedsaktarer, der ikke er angivet i direktivet (typisk infrastrukturforvalteren).
Kommissionen er ved at analysere disse sager med hensyn til overholdelse af direktivet.

Medlemsstaterne kan udelukke enhver jernbanebefordring i transit gennem EU fra direktivets
anvendel sesomrdde, nér den begynder og ender uden for EU's omréde®. Fire medlemsstater
(Bulgarien, Grakenland, Litauen og Rumaenien) har valgt at bruge denne mulighed, som af
geografiske grunde synes at vage irrelevant for de andre.

Da indfarelsen af nye tjenester med cabotagerettigheder pa en rute, der er omfattet af en
offentlig tjenesteydelseskontrakt, kan fa felger for organiseringen og finansieringen af
forpligtelsen til at yde offentlig tjeneste, i henhold til artikel 10, stk. 3b, kan medlemsstaterne
begramse retten til adgang pa ruter mellem et afgangs- og et bestemmel sessted, der er omfattet
af en eller flere kontrakter om offentlig tjeneste i overensstemmelse med EU's lovgivning,®
hvis de nye internationale tjenester ville skabe ubalance i deres gkonomiske ligevasgt.
Kommissionens fortolkende meddelelse understreger, at denne begraasning er vagfri.
Tilsynsorganer kan ikke handle pa eget initiativ, men kun efter anmodning fra de enheder, der
er angivet i direktivet.

6 EUT C 353 af 28.12.2010, s. 1-6.

! Artikel 10, stk. 4, i direktivet om etablering af et fadles jernbaneomréde, der blev vedtaget af Europa-
Parlamentet den 3. juli 2010 og af R&det den 29. oktober 2012.

8 Artikel 2, stk. 4, i direktiv 91/440/E@F som andret ved direktiv 2007/58/EF.

° Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EF) nr. 1370/2007 af 23. oktober 2007 om offentlig

personbefordring med jernbane og ad vej og om ophaevelse af Rédets forordning (EQF) nr. 1191/69 og
(EQF) nr. 1107/70.
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Direktivet specificerer ikke, hvilken form sadanne begramsninger kan have, men f.eks.
restriktioner med hensyn til antallet eller hyppigheden af stop, udelukkelse af visse stop og
reduktion af antallet af afgange er mulige tiltag ud over fuld udelukkelse af cabotage.

Tilsynsorganers vurderinger og beslutninger ber samordnes. Ud over udveksling af
oplysninger og, hvor det er relevant, samordning af principper og praksis for vurderinger i det
enkelte tilfadde, opfordres tilsynsorganerne i betragtning 17 til at udarbejde retningslinjer pa
grundlag af deres erfaringer.

Den fortolkende meddelelse gar det klart, at den gkonomiske ligevagtstest er uafhaangig af
hovedformalstesten: de kan foretages samtidigt, men den ene kan ikke vagre en forudsagning
for den anden. Det understreges ogsa, at vurderingen ber begramse sig til de punkter, der
anfares i anmodningen.

Med henblik pa gennemsigtighed og ikke-forskelsbehandling ber den metode, der anvendes
til at bedutte, hvorvidt en ny international tjeneste skaber ubalance i den gkonomiske
ligevaggt i en kontrakt om offentlig tjeneste, offentliggeres.

Ved besvarelse af et spergeskema, der blev sendt ud i 2012 af Kommissionens tjenester,
erklagede 11 medlemsstater, at de ikke begramser cabotagerettigheder. Adskillige
medlemsstater, der har valgt at gare brug af denne mulighed, har ikke offentliggjort
beslutningsprocessen og den metode, der skal anvendes. | nogle andre medlemsstater ser det
ud til, at den nationale lovgivning indeholder ret strenge kriterier. | mindst én medlemsstat
skal den gkonomiske ligevamgtstest foretages inden hovedformalstesten, selv i tilfadde hvor
der ikke har vaaet en anmodning herom. Kommissionen er ved at analysere disse sager med
hensyn til overholdelse af direktivet.

Men selv om medlemsstaterne ser ud til at have vanskeligt ved at gennemfare bestemmel serne
i artikel 10, stk. 3a og 3b, er der faktisk kun ét eksempel i praksis p3, at de anvendes til at
begramse cabotagerettigheder. | Italien (én af de fa medlemsstater, hvor den beslutningsproces
og metode, der anvendes, er blevet offentliggjort pa tilsynsorganets websted) besluttede
tilsynsorganet i forbindelse med en anseggning fra den private italienske operater LeNord
S.p.A. i samarbejde med de etablerede operatarer tyske DB og gstrigske OBB om driften af
flere ruter, der forbandt de tre medlemsstater, at anvende en delvis begraasning af
cabotagerettighederne ud fra den betragtning, at de ville skabe ubalance i den gkonomiske
ligevaagt for flere regionale kontrakter om offentlig tjeneste. Beslutningen blev suspenderet af
tilsynsorganet selv for at sikre befordringen af passagerer, der alerede havde kabt billet. Pa
grundlag af en aandring | de internationale passagerforbindelser, der blev anmodet om,
ophaevede tilsynsorganet ale cabotagebegraasningerne, og jernbanevirksomhederne betjener
I dag daglige afgange fra MlUnchen via Brenner-passet til tre bestemmelsessteder i Italien
(Venedig, Bologna og Verona).

Inden for rammerne af den omarbedede farste jernbanepakke besluttede EU-lovgiverne at
pdlasgge Kommissionen at indfere gennemferelsesretsakter, der i detaljer beskriver
proceduren og kriterierne i forbindelse med vurdering af indvirkningen af en ny forbindelse
pa kontrakten om offentlig tjeneste inden for 18 maneder efter gennemfarelse af direktivet om
et fadles europad sk jernbaneomréde (i 2015).%°

10 Artikel 11, stk. 4, i direktiv om etablering af et fadles jernbaneomréde.
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| henhold til artikel 10, stk. 3c, kan medlemsstaterne endvidere begraanse
cabotagerettighederne, hvis der er indremmet eneret til at befordre passagerer mellem de
pagaddende stationer i en koncessionskontrakt, der er indgdet inden direktivets
ikrafttrasdelse (4. december 2007) pa grundlag af en retfeadig udbudsprocedure pa
konkurrencevilkdr og i overensstemmelse med de relevante principper i fadlesskabsretten.
Denne begramsning kan gadde for kontraktens oprindelige gbetid eller 15 ar, alt efter hvilken
frist der er kortest.

Den eneste medlemsstat, hvor en sadan begramsning er i brug, er i Holland, pa ruten
Amsterdam-Roosendaal i en periode pa 15 &. Den vedrgrer cabotage pa den nye
hgjhastighedslinje HSL Zuid, der siden 2009 har forbundet Schiphol-lufthavnen med
Antwerpen i Belgien, hvor indenlandsk befordring er forbeholdt operataren High Speed
Alliance (et fadlesforetagende mellem den etablerede operatear NS og det nationae
luftfartssel skab KLM).

| artikel 10, stk. 3e, fastsadtes det, at beslutninger om begramsninger pa grundlag af en
koncessionskontrakt eller ubalance i den gkonomiske ligevaggt for en kontrakt om offentlig
tjeneste er undergivet domstol spr gvelse.

Ifelge de oplysninger, Kommissionen har til radighed, er der bestemmelser herom i den
nationale lovgivning i alle medlemsstater, som benytter disse muligheder. | de fleste tilfadde
kreaver dette ikke sazlig lovgivning, men er i overensstemmelse med generelle bestemmel ser
om domstolsprevelse af myndighedsbeslutninger. Eftersom der naesten ingen beslutninger har
vaget at kontrollere, har der dog ikke vaaret nogen praktisk afprevning af disse bestemmel ser
i forbindelse med abningen af markedet for international personbefordring med jernbane.

| henhold til artikel 10, stk. 3f, kan medlemsstaterne bemyndige den myndighed, der har
ansvar for personbefordring med jernbane, til at opkraeve en afgift af jernbanevirksomheder,
der udfgrer cabotagekarsel, efter principperne om rimelighed, gennemsigtighed og ikke-
forskel shehandling.

Syv medlemsstater (Bulgarien, Grakenland, Italien, Rumamien, Slovenien, Slovakiet og
Ungarn) har besluttet at indskrive denne mulighed i deres nationale lovgivning. En sadan
afgift er dog aldrig blevet palagt nogen jernbanevirksomhed.

3. NYE FORBINDEL SER, DER DRIVES PA GRUNDLAG AF DIREKTIVET

Selv om direktivets vassentlige lovkrav vedrarende dbning af markedet for nye internationale
forbindelser med cabotagekersel er opfyldt, er sddanne forbindelser et Saddent syn i
gjeblikket i Europa.

Siden december 2010 har den private italienske operatar LeNord sammen med den etablerede
tyske operater DB og den etablerede gstrigske operatar OBB leveret befordring fra Tyskland
gennem @strig til Italien pa ruterne Minchen — Brenner — Verona (1 togpar om dagen),
Miinchen — Brenner — Venedig og Miinchen — Brenner — Bologna (2 togpar om dagen pa
begge ruter). Siden december 2011 har endnu en jernbanevirksomhed, der er baseret i Italien
(Societa Viaggiatori Italia S.r.l.) og kontrolleret af den etablerede franske operater SNCF,
drevet nye ruter, der forbinder Paris — Modane — Milano (3 togpar om dagen), mens den
etablerede italienske operater Trenitalia og den fransk baserede private operater Veolia
Transdev har drevet en nattogsforbindelse fra Venedig til Paris via Schweiz under
handelsmagket thello. Det e den ferste forbindelse pa markedet for
langdi stancepersonbefordring i Frankrig, der ikke drives af eller i samarbejde med SNCF.
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| 2010 begyndte den svenske etablerede operater, SJ, at tilbyde befordring fra Sverige til
Danmark med cabotagekersel mellem Kgbenhavn og Odense. Den sidste del af denne
forbindelse blev dog stoppet efter et ar.

En atypisk international forbindelse pa noget, der kunne ligne et nichemarked, er Berlin Night
Express, et nattog, der forbinder Malmg og Berlin tre gange om ugen fra sidst i martstil farst
i november, og som drives af Veoliaog GV G V erkehrsorganisation GmbH.

Det er vaad at naevne, at nar DB efter planen traskker sig ud af samarbejdet om international
hgj hastighedsbefordring med SNCF og den etablerede belgiske operatar SNCB, bliver Thalys
endnu en konkurrent pa langdistancemarkedet, isaa pa ruten Aachen-Koln-Essen. Thalys har
siden 2011 forlanget sine Paris-KdIn-tog til Ruhromradet. DB har ogsa meddelt, at
virksomheden har planer om at indfare InterCityExpress-befordring fra Frankfurt til London
via Kanaltunnelen.

Hovedformalet med de ruter, der betjenes af den private gstrigske operater WESTbahn (en
virksomhed, hvori SNCF har en andel pa 26 %) fra Wien til Salzburg og til Freilassing pa den
tyske side af gramsen, forekommer at vagre indenlandsk transport.

Der ma skelnes mellem regionale ruter, der krydser graanser, og som er omfattet af en kontrakt
om offentlig tjeneste, sdsom personbefordring fra Enschede i Holland til Minster og
Dortmund i Tyskland, og internationale forbindelser med &ben adgang efter direktivets
bestemmel ser.

4, ARSAGER TIL DEN RINGE INDVIRKNING, SOM GENNEMFJRELSEN AF DETTE
DIREKTIV HAR HAFT PA MARKEDET

Der kan peges pa adskillige barrierer, som hindrer nye operatgrer (herunder etablerede
jernbanevirksomheder med licens i en anden medlemsstat) i at tilbyde internationale
forbindelser pa grundlag af direktivet. Forsinket og, i nogle tilfadde, restriktiv gennemfarelse
af direktivet og vedvarende forskelsbehandling med hensyn til adgangen til infrastrukturen og
til jernbanerelaterede tjenester, som resulterede i traktatbrudsprocedurer i forbindelse med
gennemfarelsen af den ferste jernbanepakke, har bestemt haft en negativ indvirkning pa
markedet.

Der er kun fa internationale bestemmel sessteder med en trafikstrem, der er stagk nok til, at
operatgrerne kan indfare nye forbindelser, som er gkonomisk rentable. Isaa er der kun fa
muligheder for rentabel befordring pa nichemarkeder som nattogstrafik (som udkonkurreres
af hurtigere forbindelser om dagen eller andre former for transport). Det er ogsa ret vanskeligt
at integrere de nye internationale forbindelser i den nationale kereplan, sa forbindelserne
bliver hensigtsmaessige.

Erfaringerne fra dbningen af market for jernbanefragt viser, at nye operatarer (selv
datterselskaber til etablerede jernbanevirksomheder i andre medlemsstater) foretrakker
nationale forbindelser frem for internationale, fordi trafikstreammen er sterre, og national
trafik er lettere at organisere (der er kun én infrastrukturforvalter, der er ingen sprogproblemer
osv.).

Bergrte parter inden for international befordring henviser til fglgende adgangsbarrierer:

o administrative barrierer: vanskeligheder med at fa et sikkerhedscertifikat eller en
godkendelse af transportmidler (i flere tilfedde, ekstremt lang tid il
besl utningstagning)

. informationsbarrierer: vanskeligheder med at fa information og information af ringe

kvalitet i forbindelse med ovennaernte administrative problemer

DA



DA

o driftsmaessige barrierer: behov for personale, der taler ale officielle sprog langs
ruten, omskiftelighed i infrastrukturgebyrer, adgang til driftsfaciliteter og -ydelser,
vanskeligheder med tilpasning af togveje i nationale kereplaner for at opna passende
international e togveje, manglende fadles billetl agsninger

o adgang til salgskanaler: vanskeligheder med brug af eksisterende salgsfaciliteter pa
et rimeligt og ikke-diskriminerende grundlag €eller at leje omréder pa stationer til
opsagning af eget billetsalgskontor eller til at fa deres reklame vist (ifelge
undersggelsen var Danmark, Det Forenede Kongerige, Portugal og Tjekkiet de
eneste medlemsstater i 2011, hvor ale salgsfaciliteter i forbindelse med
personbefordring med jernbane var tilgeangelige for eksterne jernbanevirksomheder
uden nogen restriktioner™).

Faste former for samarbejde mellem etablerede operaterer (som i modssgning til nye
operatarer oplever en netvaarkseffekt og en dominerende position pa deres nationale marked)
kan ogsa vage en hindring, ikke bare for nye operaterer, der har vanskeligt ved at finde et
rentabelt markedssegment, hvor de kan starte egne forbindelser, men ogsa for etablerede
operaterer, der overvejer at skifte strategi og pa egen hand komme ind pa markedet i en anden
med| emsstat.

Utilstraekkelig finansiering af jernbaneinfrastruktur i visse medlemsstater farer uundgaeligt til
forringelse af befordringskvaliteten og til et behov for at trakke internationale forbindel ser
tilbage, som ikke laangere er konkurrencedygtige i forhold til andre former for transport.

Hgjhastighedsbaner har vamet succeshistorien inden for jernbanetransport, og
hgjhastighedsforbindel ser mellem starre byer har da ogsa den sterste trafikstrem og derfor et
reelt potentiale for indferelse af nye forbindelser (DB planlagger at kere med egne
InterCityExpress-tog fra Frankfurt til London eller at drive de nyligt indfarte nye ruter mellem
Frankfurt og Marseille i samarbgde med SNCF, og DB kan bekradte dette). Men
virksomheden har brug for saaligt rullende materiel og derfor store investeringer og kan Igbe
ind i saalige sikkerhedsbarrierer pa visse markeder sasom Kanaltunnelen, hvor de saalige
sikkerhedsregler, der er baseret pa vognstandarder og er forskellige fra den TSI, der ellers
gadder i Europa, har vazret en hindring for, at DB kan bruge sine egne | CE-togsad.

Rammebetingelser for forskellige transportformer giver heller ikke lige vilkar: i visse
medlemsstater palasgges internationale tog moms og/eller braadstofafgifter, mens luftfarten
ikke palasgges sadanne afgifter.

Endelig ma der tages hensyn til det generelle negative gkonomiske klima siden 2008 og
jernbanesektorens ringe reaktion pa andringer i lovgivningen (pa grund af behov for store
investeringer og den lange brugsperiode for jernbaneaktiver).

Nogle af de barrierer, der er beskrevet i denne rapport, blev taget op af de europadske
medlovgivere under omarbejdelsen af den farste jernbanepakke, som resulterede i vedtagelsen
af direktivet om et fadles europadsk jernbaneomréde (adgang til faciliteter og ydelser,
forbedret stabilitet i finansieringen af infrastruktur, kortere frister for administrative
beslutninger). Med harmonisering af sikkerhedscertifikater og godkendelse af keretgjer har
Kommissionen til hensigt at eliminere andre administrative barrierer inden for rammerne af
den fjerde jernbanepakke.

u http://www.deutschebahn.com/site/shared/en/file _attachements/position  papers/

study rail liberalisation index 2011 complete version.pdf, s. 70.
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5. K ONKLUSIONER

International personbefordring med jernbane og cabotagerettigheder er blevet liberaliseret
I EU ved direktiv 2007/58/EF fra 1. januar 2010 (undtagen i Luxembourg, hvor denne frist
blev udskudt til 1. januar 2012). Selv om alle medlemsstater var forsinket med hensyn til
gennemfarelsen, har de nu alle truffet nationale lovgivningsforanstaltninger til overholdel se af
direktivet.

Hvad angdr den praktiske gennemfarelse, viste fortolkningen af bestemmelserne vedragrende
en jernbaneforbindelses hovedforma og ubalance i den gkonomiske ligevasgt for ruter
omfattet af en kontrakt om offentlig tjeneste sig at vaare det vanskeligste for medlemsstaterne.
Pa dette omrade vil Kommissionen vedtage gennemferel sesretsakter pa grundlag af direktivet
om etablering af et fadles jernbaneomréde.

Flere medlemsstater besluttede ikke at anvende nogen af de muligheder, der givesi direktivet,
til at begraanse nye internationale forbindelser eller cabotagerettigheder. Selv hvor national ret
giver mulighed for at begreanse cabotage, er anvendelsen af disse bestemmelser i praksis
minimal. Koncessionshbaseret begramsning forekommer at vege den mest effektive af
sikkerhedsbestemmelserne til at beskytte de operaterers interesser, som leverer transport paen
rute, der kan vage interessant med hensyn til cabotage. Den anvendes dog kun i én
medlemsstat.

Trods etableringen af relevante nationale retlige rammer i alle bergrte medlemsstater er der
kun fa eksempler pd, at nye internationale ruter drives pa grundlag af direktivet. Nar nye
operatarer forsgger at komme ind pa markedet for international personbefordring med
jernbane, meder de ofte barrierer, der skyldes utilstraskkelig gennemferelse af tidligere
jernbanepakker eller smuthuller i tidligere EU-lovgivning. Traktatbrudsprocedurer,
omarbegdning af den faerste jernbanepakke og de nuvaaende forslag til den fjerde
jernbanepakke ventes at bidrage til l@sning af disse problemer.

Selv i tilfadde af, at alle disse barrierer bliver elimineret, kan vi dog ikke forvente en hurtig
vakst i nye internationale passagerforbindelser, da de fleste segmenter af markedet for
international personbefordring med jernbane darligt nok er rentable og derfor ikke attraktive
for operatgrerne. Det er meget lettere at organisere national personbefordring, og i
medlemsstater, der har dbnet deres nationale marked for personbefordring for konkurrence, er
der langt flere nye operatgrer end pa det internationadle marked. Liberaliseringen af
godstransport med jernbane har givet et lignende billede. Det bar ogsa bemaakes, at inden for
personbefordring forekommer konkurrencen at veae sterst pa lokale og regionale ruter
omfattet af en kontrakt om offentlig tjeneste ved udbud pa konkurrencevilkar.

Anaysen af de erfaringer, der er hgstet i forbindelse med adbningen af markedet for
international personbefordring med jernbane siden 2010, synes sdledes at bekradte, at nye
internationale forbindelser sandsynligvis vil brede sig via dbningen af det nationale marked,
snarere end omvendt. For eksempel vil dbningen af det nationale marked give operaterer af
internationale forbindelser mulighed for at udvikle faderuter, der kan forbedre internationale
forbindelsers levedygtighed. Kommissionens forslag om at dbne de nationale markeder for
personbefordring med jernbane og at gare gget brug af udbud pa konkurrencevilkar inden for
rammerne af den fjerde jernbanepakke bgr ssdte skub i udviklingen af internationale
forbindel ser.
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