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1. Indledning

I denne rapport gennemgas virkningerne af gennemferelsen af direktiv 2012/34/EU!
("direktivet"), som andret ved direktiv (EU) 2016/2370? ("forvaltningsdirektivet"), pé
jernbanesektoren, som kravet i artikel 63, stk. 1, i direktiv 2012/34/EU. Formalet med denne
rapport er at give et overblik over centrale spergsmal og problemer i forbindelse med
gennemforelsen af direktivet. Rapporten indeholder imidlertid ikke give en udtemmende
redegorelse for alle nationale gennemferelsesforanstaltninger, ligesom den ikke foregriber
Kommissionens holdninger i forbindelse med senere retssager.

Som foreskrevet 1 artikel 63, stk. 1, 1 direktiv 2012/34/EU evalueres i rapporten navnlig: 1)
udviklingen af hejhastighedsjernbanetjenester og eksistensen af diskriminerende praksis med
hensyn til adgang til hejhastighedsstrekninger, og 2) om der fortsat forekommer
diskriminerende praksis eller andre former for konkurrenceforvridning i forbindelse med
infrastrukturforvaltere, som indgér i en vertikalt integreret virksomhed. Analysen af markedet
for hejhastighedsjernbaner i forbindelse med denne gennemferelsesrapport har ogsa dannet
grundlag for udarbejdelsen af en meddelelse om hajhastighedsjernbaner,® som skal vedtages af
Kommissionen.

Fremme af jernbanetransport anses for afgerende for at dekarbonisere transportsektoren, da
jernbanetransport er en af de mest effektive transportformer. I 2022 tegnede den sig for 7,2 %
af EU's passagertransport og 11,9 % af EU's godstransport, samtidig med at den kun var
ansvarlig for 0,3 % af transportsektorens drivhusgasemissioner. Jernbanetransport tegner sig
kun for 1,8 % af EU's endelige energiforbrug pa transportomradet.

Denne rapport viser, at der stadig er visse hindringer for udviklingen af et agte fzlles
europeisk  jernbanecomrade. Forsinkelserne 1 den nationale gennemforelse af
forvaltningsdirektivet, konsekvenserne af covid-19-pandemien og de seneste ars energikrise*
betyder samlet set, at det endnu ikke er muligt at foretage en omfattende vurdering af direktivets
indvirkning pa jernbanemarkedet. Der vil veere behov for mere omfattende dokumentation for
at begrunde fremlaeggelsen af nye lovgivningsforslag pad nuvarende tidspunkt. Malrettede
indsatser vedrerende de spergsmal, der er udpeget i denne rapport, kan dog vere mulige
gennem specifikke politiske tiltag eller revisioner af andre retsakter sdsom
gennemforelsesretsakter, delegerede retsakter eller retningslinjer.

Kommissionen vardsatte det input til denne rapport, som interessenterne har givet, jf. bilag A
til det arbejdsdokument fra Kommissionens tjenestegrene, der ledsager denne rapport, og den
vil tage hensyn til dette input i eventuelle opfelgende foranstaltninger.

Rapporten indeholder ikke tal for de seneste markedsudviklinger. En omfattende oversigt,
herunder statistikker, findes imidlertid 1 bilag C til arbejdsdokumentet.

! Europa-Parlamentets og Rédets direktiv 2012/34/EU af 21. november 2012 om oprettelse af et felles
europeisk jernbaneomrade (omarbejdning) (E@S-relevant tekst) (EUT L 343 af 14.12.2012, s. 32).

2 Europa-Parlamentets og Rédets direktiv (EU) 2016/2370 af 14. december 2016 om @ndring af direktiv

2012/34/EU for sa vidt angér abning af markedet for indenlandsk passagertransport med jernbane og

forvaltning af jernbaneinfrastrukturen (EUT L 352 af 23.12.2016, s. 1).

Meddelelse om hejhastighedsjernbaner, under udarbejdelse.

Europa-Kommissionen, "Impact of the COVID-19 pandemic on the financial sustainability of the railway

sector" (2024).



https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/1ce94ce4-dd39-11ee-b9d9-01aa75ed71a1
https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/1ce94ce4-dd39-11ee-b9d9-01aa75ed71a1

2. Gennemforelse

Direktivet blev senest @ndret 1 2016 ved forvaltningsdirektivet, som omhandler bade &bningen
af  tjenester vedrerende indenlandsk passagertransport og forvaltningen af
jernbaneinfrastrukturen. Kommissionen har overvaget gennemforelsen af direktivet i national
ret og indledt flere traktatbrudsprocedurer mod medlemsstaterne. Halvdelen af disse sager var
rettet mod medlemsstater, der ikke gav Kommissionen meddelelse om deres
gennemforelsesforanstaltninger i tide. Den anden halvdel var rettet mod tilfeelde med
manglende overensstemmelse, dvs. tilfelde, hvor direktivet ikke blev gennemfort korrekt.
Folgende var de hyppigst foreckommende tilfelde med manglende overensstemmelse (opfert
ud fra hyppighed):

- styringen af infrastrukturforvaltere

- afgiftsrammen

- tilsynsorganets rolle

- tildeling af adgangsrettigheder til infrastruktur
- tildeling af infrastrukturkapacitet

- tildeling af licenser.

Yderligere oplysninger om traktatbrudssagerne findes i bilag B til arbejdsdokumentet.

3. Gennemferelse af de vigtigste bestemmelser

a. Abning af markedet

Abningen af markedet synes at have positive virkninger for kunderne, som det fremgar af en
undersegelse, som Kommissionen for nylig har offentliggjort®.

Forelobige resultater baseret pd frontleberes erfaringer med dbningen af de indenlandske
passagermarkeder viser, at de steder, hvor passagererne havde flere muligheder, blev
jernbanetjenesterne billigere og hyppigere.

Som afslutning pa den gradvise abning af markedet tilskyndede direktivet
jernbaneoperatererne til at blive mere lydhere over for kundernes behov og forbedre deres
omkostningseffektivitet, hvilket styrkede jernbanernes rolle med hensyn til at fremskynde
reduktionen af transportemissioner og trafikbelastningen.

I henhold til EU's nuvarende lovgivningsmassige ramme kan leveringen af passagertjenester
med &ben adgang kun begraenses, hvis en prevning af den ekonomiske ligevegt, jf. direktivets
artikel 11, fastslar, at en ny passagertjeneste vil bringe den ekonomiske ligevaegt for en offentlig
tjeneste, der udferes pa den samme eller en alternativ rute, i fare. Provningen af ekonomisk
ligevaegt er en undtagelse fra dbningen af markedet og ber anvendes i overensstemmelse
hermed. Anvendelsen af provningen af ekonomisk ligeveegt giver anledning til forskellige
betenkeligheder, fra den 18-méneders forhandsmeddelelse om nye tjenester, der kraeves i
henhold til direktivets artikel 38, stk. 4, til den inkonsekvente fortolkning af

Europa-Kommissionen, "Study on passenger and freight rail transport services' prices for final customers",
(2024).



gennemforelsesforordning (EU) 2018/1795 om procedurer og kriterier for anvendelse af en
provning af ekonomisk ligevagt®.

Prisoverkommelighed og bekvemmelighed er fortsat afgerende faktorer for passagerer, der
vaelger toget frem for andre transportformer, og det er stadig nedvendigt at forbedre
jernbanetransportsektorens konkurrenceevne. Desuden er der allerede gennemfort
foranstaltninger i Den Europaiske Union, som kun delvist dekker de eksterne omkostninger
ved mere kulstofintensive transportformer, navnlig EU's emissionshandelssystem.

Levering af graeenseoverskridende tjenester er fortsat udfordrende pa grund af problemer med
interoperabilitet og kapacitetskoordinering. Disse problemer er sarligt udfordrende for
nytilkomne og smé nystartede virksomheder, som er athaengige af flere partnere. Nattog, som
har negative eller meget snavre fortjenstmargener, er serligt vanskelige at etablere.

Der er fortsat betydelige adgangsbarrierer for alle passagertjenester, og disse barrierer
behandles ikke altid i EU-lovgivningen.

Tilgengeligheden af rullende materiel er afgerende for leveringen  af
jernbanetransporttjenester. Det er dyrt at kebe nyt rullende materiel, og det kraver lange
leveringstider, navnlig for rullende materiel til passagerer. Dette udger en udfordring, navnlig
for mindre operatorer og "reelle" nytilkomne, som ofte kaemper for at finansiere deres
investeringer 1 modsatning til store etablerede operatorer og deres datterselskaber.

Velfungerende leasing- eller brugtmarkeder for rullende materiel til passagertog er endnu ikke
tilgeengelige i modsetning til godstransportsektoren, hvor abningen af markedet fandt sted
meget tidligere, og leasingmarkedet har haft tid til at udvikle sig. I passagersektoren
foretraekker aktive operaterer maske ophugning af rullende materiel frem for videresalg for at
undga at favorisere konkurrenter. I nogle tilfelde er tilgeengeligheden af brugt rullende materiel
yderligere begranset af behovet for at bringe gammelt materiale i overensstemmelse med den
seneste lovgivning (f.eks. rullende materiel, der indeholder asbest). Det nuvarende direktiv
indeholder ingen bestemmelser om denne meget betydelige adgangsbarriere.

De forskellige billetsystemer og manglen pd gennemgaende billetter gor togrejser mindre
attraktive for passagererne’. Kommissionen arbejder i gjeblikket pa specifikke initiativer i
denne henseende (f.eks. om bade multimodale digitale mobilitetstjenester og felles digital
booking/billetudstedelse ud over en maélrettet revision af forordning (EU) 2021/782 om
jernbanepassagerers rettigheder og forpligtelser).

De @ndringer, der blev indfert med forvaltningsdirektivet, var mindre relevante for
jernbanegodstransport, som har opereret pa et helt abent EU-marked siden 2007. Ikke desto
mindre er den seneste udvikling pad markedet for jernbanegodstransport ikke s& opmuntrende,
og der er endnu ikke sket en overflytning til jernbanetjenester. Faktisk udviser forskellige

Kommissionens gennemforelsesforordning (EU) 2018/1795 af 20. november 2018 om fastsettelse af
procedurer og kriterier for anvendelse af en prevning af ekonomisk ligevaegt i henhold til artikel 11 i
Europa-Parlamentets og Rédets direktiv 2012/34/EU (EUT L 294 af 21.11.2018, s. 5).

I artikel 13a i direktiv 2012/34/EU fastsettes folgende: "Kommissionen overvager jernbanemarkedets
udvikling i forbindelse med indferelsen og anvendelsen af felles informationssystemer og gennemgéaende
billetsystemer og vurderer behovet for handling p4 EU-plan under hensyntagen til markedets initiativer."
Desuden fastsatter artikel 12 i forordning (EU) 2021/782 om jernbanepassagerers rettigheder og
forpligtelser visse forpligtelser for jernbanevirksomheder, for at de kan tilbyde gennemgéende billetter.



segmenter af jernbanegodsmarkedet forskellige dynamikker. Omstillingen af den europaiske
okonomi flytter f.eks. transportefterspeorgslen fra bulkvarer — sésom kul, kemikalier,
basismetaller og olieprodukter — til containertransport. Den intermodale jernbanetransports
generelt gode resultater 1 de seneste ar blev saledes mere end opvejet af nedgangen i
bulktransporten, som udger kernen for jernbanegodstransport. Enkeltvognsladninger kaemper
ogsa pa grund af omkostningerne og kompleksitet herved.

En af de mest kritiske faktorer for jernbanegodssektorens succes er tilgengeligheden af
netkapacitet af god kvalitet, som ger det muligt for jernbaneoperaterer at reagere hurtigt pa
markedsanmodninger og levere en palidelig service til afsenderne. I gjeblikket har
jernbanegodstransport lav prioritet ved tildelingen af jernbanekapacitet (passagertransport har
hgjere prioritet) og ender med at lide mest under midlertidige kapacitetsrestriktioner som folge
af vedligeholdelses- og reparationsarbejder. Kapacitetsforvaltningsaspekter behandles
narmere i litra ¢) nedenfor.

Et andet kritisk spergsmal er finansieringen af infrastruktur og forudsigeligheden af denne
finansiering, fordi infrastrukturforvalterne er nedt til at udarbejde forretningsplaner for at sikre
tilstreekkelige investeringer i jernbanetransport. Der er i den forbindelse behov for en yderligere
analyse af gennemforelsen af artikel 8, som fastsatter kravene til finansieringen af
infrastrukturforvaltningen.

Endelig ber man 1 forbindelse med en omfattende vurdering af virkningerne af en
markedsabning ogsé se pa sociale aspekter, herunder: 1) jobsikkerhed, ii) arbejdsvilkar og iii)
sektorens baredygtighed mere generelt. Manglen pa specialiseret jernbanepersonale er et
velkendt problem.

b. Adgang til servicefaciliteter og til de tjenesteydelser, der leveres i disse
faciliteter

Adgang til servicefaciliteter og til de tjenesteydelser, som leveres af disse faciliteter, er
afgerende for leveringen af jernbanetransporttjenester.

Sondringen mellem jernbaneinfrastruktur og servicefaciliteter forstas ikke altid pd samme
made af forskellige interessenter, og denne mangel pa en falles forstaelse har indvirkning pa
handhevelsen af reglerne for adgang og afgifter. Manglen pa en pracis og brugbar definition
af specifikke elementer vedrerende infrastruktur eller servicefaciliteter gor det ogsa vanskeligt
entydigt at kategorisere disse elementer og anvende de tilsvarende bestemmelser.
Kombinationen af uklare definitioner og manglende fuldstendighed (f.eks. med hensyn til,
hvad der ber betragtes som en supplerende tjeneste eller hjelpeydelse 1 forbindelse med bilag
IT) er ogsa problematisk. I nogle tilfeelde sameksisterer der mere end én facilitet pd samme sted,
eller der leveres mere end én tjeneste pd samme facilitet, hvilket skaber usikkerhed med hensyn
til de geeldende regler (vigtige eksempler herpa er havne, tunge og lette
vedligeholdelsestjenester 1 hgjhastighedsjernbanefaciliteter og godsterminaler med flere
aktiviteter).



Tilgaengeligheden af oplysninger om servicefaciliteter og tilgengeligheden af tjenester inden
for disse faciliteter, som kravet i gennemforelsesforordning (EU) 2017/2177 om adgang til
servicefaciliteter og jernbanerelaterede tjenesteydelser®, er ogsa begranset.

Endelig mangler EU's lovramme bestemmelser, der skal forhindre diskriminerende praksis hos
servicefaciliteter, der ejes af etablerede jernbanevirksomheder, nar brugen af disse
servicefaciliteter kan vere afgerende for, at jernbanevirksomhedernes konkurrenter kan levere
jernbanetjenester.

c. Licensudstedelse

Som register over anmeldelser fra nationale licensudstedende myndigheder (artikel 24, stk. 8)
bidrog Den Europziske Unions Jernbaneagentur vaesentligt til Kommissionens vurdering af
bestemmelserne om udstedelse af licenser til jernbanevirksomheder og fremhavede spargsmél
vedrerende: 1) meddelelserne (forsinkelser, divergerende fortolkninger af procedurerne,
begrenset digitalisering), i1) manglen pa oplysninger om forskellige nationale rammer for
civilretligt ansvar og 1iii) samspillet mellem direktivet og direktiv (EU) 2016/798
(jernbanesikkerhedsdirektivet)’. Kommissionen bemarkede, at interessenterne mangler
klarhed om, hvorvidt et datterselskab eller en filial af en jernbanevirksomhed kan paberabe sig
sin modervirksomheds licens. Interessenterne henviste til: i) den potentielle tvetydighed i
fortolkningen af nogle af de dokumenter, der kraeves for at dokumentere finansiel egnethed, og
som er opfert 1 bilag III og ii) manglende henvisning til aktuelle standardregnskaber.

Endelig rapporterede Den Europaiske Unions Jernbaneagentur ogsd om problemer med
meddelelsesskabelonen og -proceduren som defineret 1 gennemferelsesforordning (EU)
2015/171%.

d. Afgifter

Infrastrukturforvalterne anvender forskellige tilgange til afgifter for sporadgang, iser til
fastsaettelse af tilleg og fastleggelse af de markedssegmenter, hvor afgifter for sporadgang
anvendes. Interessenter: 1) papegede desuden den manglende koordinering af
infrastrukturforvalternes  afgifter for sporadgang for internationale ruter for
greenseoverskridende jernbanetjenester og 1ii) rapporterede derudover om forskellige
fortolkninger og anvendelser af de dele af direktivet, der vedrerer afgifter, ssammenholdt med
bilag V og VI. Kommissionen har derfor vedtaget retningslinjer'* for at skabe klarhed om
eksisterende retlige forpligtelser samt eksempler pd bedste praksis og udviklinger, der er
observeret pa forskellige jernbanemarkeder i EU.

Kommissionens gennemferelsesforordning (EU) 2017/2177 af 22. november 2017 om adgang til
servicefaciliteter og jernbanerelaterede tjenesteydelser (E@S-relevant tekst) (EUT L 307 af 23.11.2017, s.
1).

o Europa-Parlamentets og Radets direktiv (EU) 2016/798 af 11.maj 2016 om jernbanesikkerhed
(omarbejdning) (EUT L 138 af 26.5.2016, s. 102).

Kommissionens gennemferelsesforordning (EU) 2015/171 af 4. februar 2015 om visse aspekter af
proceduren for udstedelse af licenser til jernbanevirksomheder (EUT L 29 af 5.2.2015, s. 3).

Meddelelse fra Kommissionen — Fortolkende retningslinjer for fastsettelse af afgifter for brugen af
jernbaneinfrastruktur (EUT C, C/2025/2606, 7.5.2025).
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Interessenterne rapporterer ogsd om de vanskeligheder, som infrastrukturforvalterne har med
at indsamle data fra jernbanevirksomhederne med henblik pd at beregne afgifter for
sporadgang, samt den manglende klarhed i1 begrebet direkte omkostninger, der er indfert 1
artikel 30 og naermere beskrevet i forordning (EU) 2015/909*2. De nationale tilsynsorganer
spiller en vigtig rolle 1 overvagningen og handhavelsen i denne henseende.

e. Kapacitetsforvaltning

De nuvarende regler for forvaltning af jernbaneinfrastrukturkapacitet er fastsat 1 direktivet.
Der er dokumentation for, at den nuvarende ramme ikke fungerer lige godt for alle segmenter
af jernbanemarkedet. Navnlig inden for godstransport og graenseoverskridende transport er det
vanskeligt at fa kapacitet i en tilstreekkelig maengde og kvalitet til at opfylde kundernes behov.

Kommissionen forelagde i 2023 et forslag til forordning, der reviderer disse regler'®, og som
indforer: 1) en ny flerdrig planleegningscyklus, ii) bedre grenseoverskridende koordinering og
ii1) eget brug af ekonomiske incitamenter, prastationsvurdering og digitale vearktojer.
Forslaget, der 1 gjeblikket er til forhandling pé trepartsmeder, vil erstatte den eksisterende
retlige ramme med en enkelt, direkte anvendelig ramme for hele EU's jernbanenet.

Interessenterne navner systematisk trafikstyring og vedligeholdelsesplanlaegning som havende
en betydelig indvirkning pa udviklingen af jernbanetransporten og bemarker i nogle tilfeelde,
at direktivets krav til disse emner er uklare eller anvendes uensartet. Darlige
prioriteringskriterier for international trafik, begraenset og utidig adgang til planlaegning af
anlegsarbejder samt kapacitetsbegraensninger navnes ogsd som veasentlige kilder til
forstyrrelser. Nogle mener, at infrastrukturforvalternes uathangighed kun kan sikres ved
inddragelse af trafikstyring og vedligeholdelsesplanlegning i de vaesentlige funktioner, mens
andre er bange for, at dette kan gere kritiske operationer mere ufleksible. Mange mener, at
resultatincitamenterne for infrastrukturforvalterne ber geres mere effektive. Rammeaftaler
sikrer jernbanevirksomhedernes forretningsplaner pé lang sigt, men mé ikke skabe usikkerhed
(f.eks. om fornyelsen af disse rammeaftaler) eller anvendes til at forhindre markedsadgang.
Ifolge tilsynsorganerne forebygger gennemforelsesforordning (EU) 2016/545 om
rammeaftaler p4 nuvarende tidspunkt ikke disse risici**.

f. Tilsynsorganer

For at sikre en sund udvikling af jernbanemarkedet er det nedvendigt med sterke og
uafhengige tilsynsorganer. Dette galder iser under indferelsen af konkurrence og under
tilstedevaerelsen af vertikalt integrerede virksomheder. For at udfere de betydelige og udvidede

12 Kommissionens gennemferelsesforordning (EU) 2015/909 af 12. juni 2015 om bestemmelser for

beregning af de omkostninger, der péleber direkte som folge af jernbanedriften (EUT L 148 af 13.6.2015,
s. 17).

Forslag til Europa-Parlamentets og Rédets forordning om anvendelse af jernbaneinfrastrukturkapacitet i
det feelles europaiske jernbaneomrade, om @ndring af direktiv 2012/34/EU og om ophaevelse af forordning
(EU) nr. 913/2010 (COM(2023) 443/final).

Kommissionens gennemforelsesforordning (EU) 2016/545 af 7. april 2016 om procedurer og kriterier
vedrerende rammeaftaler for tildeling af jernbaneinfrastrukturkapacitet, C/2016/1954 (EUT L 94 af
8.4.2016, s. 1).
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opgaver, der er fastsat i direktivet, skal tilsynsorganerne have det nedvendige kvalificerede
personale og den nadvendige finansiering. Direktivet er fortsat ret generelt pa dette punkt, idet
det overlades til medlemsstaterne at treeffe afgerelse om bade finansieringsmekanismen og
antallet af ansatte, som skal "sta i forhold til jernbanesektorens betydning i medlemsstaten".

Tilsynsorganers evne til at hdndhave reglerne athenger ogsa af deres befojelser i den nationale
lovgivning. Nér direktivet forbliver generelt med hensyn til styrken af specifikke
reguleringsbefojelser, kan de nationale rammer vare forskellige, og dette kan bringe
ligebehandlingen af virksomheder i hele EU i fare. Eksempler herpa er de sanktionsbefgjelser
og det sanktionsniveau, som tilsynsorganer kan palegge (som ifelge direktivet blot skal vare
"passende"), eller tilsynsorganers rolle i forbindelse med overvagning af afgifter, som i nogle
medlemsstater omfatter en forudgdende evalueringsbefojelse, mens det i andre er begranset til
efterfolgende kontroller. Generelt kan effektiviteten af tilsynsorganers foranstaltninger drage
fordel af en klarere fortolkning af deres befojelser.

Endelig komplicerer uklare eller manglende definitioner af visse elementer i direktivet
yderligere tilsynsorganernes arbejde og skaber usikkerhed for markedsaktererne.

4. Hgjhastighedsjernbanetjenester

De gunstige lovgivningsmassige rammer, der er defineret 1 direktivet, har veret en neglefaktor
for vaksten 1 hejhastighedsjernbanetjenester, som 1 stigende grad forbinder mennesker og
markeder pé en hurtig og omkostningseffektiv made med en mere baredygtig transportform®.

Bedre hgjhastighedsjernbaneforbindelser er et afgerende skridt i retning af at skabe et mere
forbundet, tilgeengeligt og forenet Europa. Kommissionen anerkendte dette 1 sin kommende
meddelelse om hgjhastighedsjernbaner, som beskriver de nedvendige skridt til at opné: 1) et
fuldt interoperabelt og hgjtydende hgjhastighedsjernbanenet, 2) en konkurrencedygtig
tjenestemodel rettet mod offentligheden og 3) en vision for en konkurrencedygtig europaisk
jernbaneindustri.

Hojhastighedsjernbanesegmentet oplevede et betydeligt prisfald og en stigning i passagertallet
efter indferelsen af konkurrence inden for indenlandske tjenester i Italien, Spanien og for nylig
Frankrig. Konkurrencens indvirkning pa billetpriser, frekvenser, tjenester om bord og rejsetider
athaenger af de konkurrerende jernbanevirksomheders forretningsstrategier, men den er
generelt gunstig for rejsende med hejhastighedstog.

Der findes dog stadig diskriminerende praksis og adskillige hindringer for adgang til
hgjhastighedsjernbanestrakninger, og disse svaekker de positive virkninger af dbningen af
markedet. Tilgengeligheden af rullende materiel er en stor hindring for adgang til
hgjhastighedsmarkeder 1 hurtig vekst. Kommissionen er blevet gjort opmarksom pa flere
tilfeelde, hvor nytilkomne pd markedet star over for hindringer som folge af de resterende
nationale regler, lange forsinkelser med hensyn til at modtage de nedvendige tilladelser og

15 Betragtning 29 i direktiv (EU) 2016/2370.



betydelige omkostninger til tilpasning af det rullende materiel til forskellige tekniske
specifikationer, hvilket tager lang tid, navnlig nar der leveres en greenseoverskridende tjeneste.

Eksisterende servicefaciliteter, f.eks. vedligeholdelsesverksteder, er ikke altid 1 stand til at
levere de tjenester, som hejhastighedstog har brug for, og hvis de er i stand til at levere disse
tjenester, er deres territoriale fordeling muligvis ikke tilpasset de nytilkomnes behov.
Etablering af nye vedligeholdelsesvarksteder eller tilpasning af eksisterende varksteder
kreever imidlertid betydelig tid og investeringer samt tilgeengeligheden af et passende sted,
hvilket ofte er umuligt for mindre operaterer, der mangler stordriftsfordele eller den
eksisterende infrastruktur, som de etablerede operaterer har.

Niveauet, strukturen og stabiliteten af afgifter for sporadgang er andre elementer, der pavirker
markedsudbuddet og konkurrenceniveauet i1 sektoren for hejhastighedsjernbaner. Afgifter for
sporadgang udger en betydelig del af driftsomkostningerne for jernbanevirksomheder med
hojhastighedstog og er samtidig en indtegtskilde for infrastrukturforvalterne.
Hgjhastighedsjernbanetjenester, som har tendens til at vare mere rentable end konventionelle
tjenester pa grund af hgjere passagertal og hgjere priser, er ofte underlagt tilleeg ud over direkte
omkostningsbaserede afgifter. Dette gavner infrastrukturforvalternes bundlinje, men har en
negativ indvirkning pa operaterernes omkostninger og i sidste ende pa billetpriserne, hvilket
reducerer jernbanernes evne til at konkurrere med andre transportformer. Athangigt af
priselasticiteten kan jernbanevirksomhedernes besparelser som folge af lavere afgifter for
sporadgang videregives til passagererne i form af lavere billetpriser, hvilket oger efterspergslen
og i sidste ende infrastrukturforvalternes indtaegter. Selv uden at videregive disse besparelser
kan forbedrede fortjenstmargener tilskynde operatererne til at udvide deres tjenester, hvilket
ogsé vil gge infrastrukturforvalternes indtaegter.

Endelig kan usikkerhed med hensyn til geldende afgifter for sporadgang (manglende
gennemsigtighed, alt for komplekse formler, hyppige @ndringer) ogsé fungere som en hindring
for markedsadgang. Den manglende forudsigelighed med hensyn til omkostningerne ved at fa
adgang til infrastrukturen komplicerer udarbejdelsen af solide forretningsplaner og
underminerer tilliden hos potentielle investorer, som har brug for stabilitet over lengere
perioder.

Hgjhastighedsjernbanetjenester udbydes overvejende i en ordning med dben adgang, men der
er tilfelde, hvor disse tjenester kombineres med levering af statsfinansierede offentlige
serviceforpligtelser. Denne kombination kan udgere et problem, nar: 1) der ikke er nogen klar
regnskabsmassig og operationel adskillelse mellem de kommercielle dele og de dele af
tjenesten, der vedrerer offentlige serviceforpligtelser, for at undga krydssubsidiering eller ii)
prioritetsregler forer til fortrinsbehandling af udbydere, der tilbyder kombinerede tjenester pa
bekostning af de rent kommercielle tjenester.

Endelig vil enhver indsats for at fremme hgjhastighedsjernbaneforbindelser kraeve pélidelig
markedsovervigning. Der mangler imidlertid omfattende indikatorer i1 europeiske statistikker,
der specifikt er udformet til overvagning af markederne for hgjhastighedsjernbaner bade for sa
vidt angar deres straekninger og tjenester. Dette skyldes til dels upracise eller



usammenhangende definitioner af hgjhastighedsstrekninger eller -tjenester 1 EU-
lovgivningen. Initiativer pA EU-plan vil behandle dette spargsmal®®.

5. Vertikalt integrerede virksomheder

Direktivet palaegger ikke en specifik form for forvaltning i jernbanesektoren, og der er meget
forskellige synspunkter blandt interessenterne om, hvorvidt de nuverende bestemmelser er
effektive med hensyn til at forhindre konkurrencebegransende adfeerd fra vertikalt integrerede
virksomheder, hvor infrastrukturforvaltere og jernbanevirksomheder er en del af samme enhed.
Nogle interessenter mener, at fuld adskillelse er den eneste effektive made at undgd
interessekonflikter og konkurrencebegraensende adfzerd pa, mens andre understreger fordelene
ved integreret forvaltning for samfundet ("systemvision"). De bemyndigede organer mener
ikke, at forvaltningsmodellens indvirkning pd konkurrencen kan generaliseres, men havder, at
vertikalt integrerede virksomheder kraver et mere intensivt tilsyn.

Med forvaltningsdirektivet blev der indfert specifikke bestemmelser for at sikre, at der ikke
forekommer interessekonflikter og konkurrencebegrensende adferd fra de vertikalt
integrerede virksomheders side. Den @ndrede artikel 7 1 direktivet fokuserer pa
infrastrukturforvalternes uathengighed, navnlig inden for vertikalt integrerede virksomheder,
og indferer bl.a. organisatorisk adskillelse 1 separate juridiske enheder, forbyder samtidige
udnzvnelser eller ansattelse af den overste ledelse fra infrastrukturforvalteren i
jernbanevirksomheden (eller omvendt). Dette sidste punkt er serlig relevant, da nogle
eksempler pd dobbelte mandater og personaleoverfersler inden for integrerede enheder tyder
pa, at der fortsat er betydelige interessekonflikter, selv i tilfaelde, hvor de vertikalt integrerede
virksomheder formelt overholder lovbestemmelserne. Tilsynsorganernes tilsynsbefojelser
vedrerende interessekonflikter varierer fra land til land.

I direktivet fastsattes flere betingelser for at sikre, at infrastrukturforvalteren har organisatorisk
og beslutningsmaessig uathaengighed med hensyn til vasentlige funktioner (artikel 7a) for at
undgé forskelsbehandling til fordel for integrerede jernbanevirksomheder. Medlemsstaterne
kan ogsa beslutte at tildele de vaesentlige funktioner (afgifter og kanaltildeling) til et uathaengigt
organ for vasentlige funktioner. I gjeblikket er det kun Irland, Ungarn, Luxembourg og
Letland, der har valgt denne losning.

Vertikalt integrerede virksomheder deltager 1 stigende grad i ikke-kerneaktiviteter sdsom
vedligeholdelse af rullende materiel, billetudstedelse, energistyring eller produktion og
levering af telekommunikationstjenester. Vertikalt integrerede virksomheders udferelse af
aktiviteter vedrerende energiforsyning og vedligeholdelse af rullende materiel kan skabe
konkurrencemessige hindringer, der kraver storre opmarksomhed — navnlig nar disse vertikalt
integrerede virksomheder anvender jernbaneinfrastruktur, der oprindeligt blev finansieret med
offentlige midler.

Opsplitning af regnskaber og finansiel gennemsigtighed i koncerninterne finansielle stromme
er fortsat vasentlige problemstillinger. Andre vasentlige spergsmél vedrerer manglende
gennemsigtighed og de vanskeligheder, som de bemyndigede organer star over for med hensyn
til at f4 adgang til de finansielle oplysninger, der er nedvendige for at udfere deres
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overvagnings- og handhavelsesopgaver. Eksempler pa forbudt adfeerd af denne art omfatter: 1)
koncerninterne gunstige finansieringsvilkar, i1) kumulering af opgaver og ansvarsomrader
inden for vertikalt integrerede virksomheder, iii) manglende gennemsigtighed og iv)
manglende adskillelse af regnskaber. Direkte overforsler af aktiver mellem enheder i samme
koncern kan ogsa udgere et problem.

Tilsynsorganers aktiviteter er afgerende for at sikre overholdelse af reglerne vedrerende
vertikalt integrerede virksomheder, navnlig reglerne om regnskabsmaessig adskillelse og
sikkerhedsforanstaltninger mod ikkediskriminerende praksis. I direktivets artikel 56, stk. 12,
gives de bemyndigede organer befgjelse til at kontrollere overholdelsen af artikel 6 (adskillelse
af regnskaber) og artikel 7d (finansiel gennemsigtighed). Effektiviteten af tilsynsorganernes
undersogelsesbefojelser athenger imidlertid af de nationale lovgivningsmessige rammer, og
den er ikke ensartet pa tvaers af medlemsstaterne. De resterende udfordringer omfatter
revisionernes ressourceintensitet og vanskelighederne med at fa adgang til kritiske oplysninger.
Stremlining af tilsynsorganers befojelser, forbedring af deres adgang til data og hensyntagen
til tredjepartsrevisioner finansieret af operaterer kan forbedre effektiviteten og sikre
konsekvent handhavelse af lovgivningen.

Konkurrenceforvridninger og diskriminerende praksis kan yderligere forhindres ved hjelp af
lovgivningsmaessige initiativer, sdsom: i) héndtering af juridiske tvetydigheder i centrale
definitioner, ii) oget gennemsigtighed for dataadgang og finansielle stromme, iii) fysisk og
operationel adskillelse af IT-systemer mellem infrastrukturforvaltere og jernbanevirksomheder,
iv) fair adgang til servicefaciliteter og stationslokaler og v) styrkelse af tilsynsorganernes
uafhzengighed, ressourcer og handhavelseskapacitet?’.

6. Konklusioner

Det er en udfordring pa nuvaerende tidspunkt at foretage en fuldstendig og pélidelig vurdering
af virkningerne af det reviderede direktiv. Arsagerne til det er: i) den korte tid, der er géet, siden
direktivet blev fuldt ud vedtaget i medlemsstaterne, ii) covid-19-pandemiens indvirkning pa
jernbanesektoren og iii) energikrisens indvirkning pa jernbanesektoren. Pa trods af den positive
udvikling pa nogle markeder er der imidlertid steerke tegn pd, at mange hindringer fortsat
begranser oprettelsen af et felles europeisk jernbaneomrdde som omhandlet 1 direktivet, og at
der er aspekter af direktivet, som ikke i tilstreekkelig grad athjelper disse resterende hindringer.

I de seneste ar har Kommissionen taget initiativer til at tage fat pa specifikke omrider i
direktivet, der giver anledning til bekymring. Disse initiativer omfatter forslaget til en
forordning om anvendelse af jernbaneinfrastrukturkapacitet og retningslinjerne til
afgifter for sporadgang. EU's kommende meddelelse om hejhastighedsjernbaner tager fat
pa sporgsmal vedrerende markedsregulering og behovet for infrastrukturinvesteringer.
Initiativer vedrerende billetudstedelse er ogsé allerede i gang.

o For yderligere oplysninger herom se inputundersegelsen om vertikalt integrerede jernbanevirksomheder i
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P& trods af disse nylige initiativer fra Kommissionen er der stadig yderligere problematiske
elementer 1 gennemforelsen af lovgivningen om jernbaner, der ikke er taget fat pa.

Provningen af ekonomisk ligevaegt er et centralt element i dbningen af markedet og ber
anvendes konsekvent og hensigtsmessigt. Athaengigt af resultaterne af vurderingen af
provningen af gkonomisk ligevegt og gennemforelsen af forordning (EU) 2018/1795 kan
Kommissionen beslutte at revidere navnte forordning.

Jernbanetransporttjenester kraver fair og ikkediskriminerende adgang til servicefaciliteter og
de tjenester, der leveres i1 disse faciliteter, men der er fortsat store hindringer pa dette omrade.
Kommissionen vil vurdere disse hindringer, nar den reviderer gennemferelsesforordning
(EU) 2017/2177.

I betragtning af de problemer, der er forbundet med udstedelse af licenser, vil Kommissionen
ogsé kigge pa gennemforelsesforordning (EU) 2015/171 for at se, hvordan den kan opdateres
og forbedres.

Med hensyn til manglen pé omfattende specifikke indikatorer for markedsovervéigning vil
Kommissionen revidere gennemforelsesforordning (EU) 2015/1100 for at medtage
specifikke indikatorer for hojhastighedsjernbaner og indikatorer for sociale og arbejdsmaessige
aspekter, samtidig med at rapporteringsforpligtelserne forenkles sa meget som muligt.

Kommissionen er klar over, at visse problematiske aspekter af direktivet kraever en yderligere
tilbundsgidende vurdering, og den vil fortsat samarbejde med sektoren om at lese dem.
Tilgeengeligheden og finansieringen af rullende materiel er et vigtigt eksempel pa disse
problematiske aspekter. Med hensyn til de vedvarende spergsmal vedrerende vertikalt
integrerede virksomheder er Kommissionen fast besluttet pa effektivt at handhave de
nuvarende bestemmelser pa dette omrade.
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