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MEDDELELSE FRA KOMMISSIONEN

om

udviklingen af et fadles eur opadsk jernbaneomr ade

INDLEDNING
Baggrund

| de sidste to arhundreder har jernbanetransporten i Europa primeat udviklet sig
inden for de nationale gramser, hvor hver enkelt land har oprettet sit eget
jernbanesystem péa grundlag af lokale hensyn, og de nationale industrier sammen
med jernbaneselskaberne har vedtaget deres egne tekniske og operationelle
standarder. Denne udvikling har fert til en strukturel fragmentering af det europaaske
jernbanesystem, som stadig er den sterste hindring for udviklingen af et fadles
europadsk jernbaneomrade. Fragmenteringen medferer alvorlige problemer med
hensyn til effektivitet, fleksibilitet og palidelighed, specielt for godstransportens
vedkommende, og indebeger ogsa hgje driftsomkostninger, som hindrer
jernbanesektoren i at blive en trovaadig konkurrent til andre transportformer og
haammer de private investeringer, der foretages af nye aktarer pa jernbanemarkedet.

Den europadske jernbanesektor har efter en lang periode med nedgang siden 2000
formaet at oge antallet af passagerer og de maagder gods, den transporterer, og
stabilisere sin andel af transportmarkedet. Det hurtige fald i jernbanebeskadtigelsen
var ogsa taget af, fer krisen satte ind, idet jobtab i de etablerede virksomheder til dels
er blevet opvejet af jobskabelse i nyetablerede jernbane- og serviceselskaber.
Sikkerheden er ogsa blevet vassentlig bedre. | EU-15-landene er det gennemsnitlige
antal passagerer, der er omkommet i togulykker, faldet fra 104 i perioden 2000-2002
til 47 i perioden 2005-2007. Der er konstateret en lignende udvikling i de fleste EU-
12-lande.

Til trods herfor har det ikke vaaret muligt at @ge den samlede andel af gods- og
passagertransport med jernbane i forhold til andre transportformer i
overensstemmelse med malene i hvidbogen om transport fra 2001. Endvidere viser
de etablerede jernbanevirksomheders og de nye akterers markedsandel, at det
forventede resultat af markedsdbningen har veget lange om at vise sig. | tre
medlemsstater (Rumaanien, Det Forenede Kongerige og Estland) var de ikke-
etablerede jernbanegodsoperatgrers markedsandel pa over 40 % ved udgangen af
2008, men i mange medlemsstater er der fortsat monopolstillinger for bade gods- og
passagertransport.  Generelt forholder det sig siddan, a i de lande, hvor
markedsabningen er sket hurtigere, og nye aktgrer har opnaet sterre markedsandele,
er godsmarkedet ogsa blevet mere stabilt.

Imidlertid medfarer en ragkke kvalitetsproblemer (navnlig hvad angar palidelighed),
at jernbaneindustrien har vanskeligt ved at bevare sin nuvagende position i EU's
transportsystem og endnu vanskeligere ved at forbedre den til trods for sit
vakstpotentiale i lyset af de voksende miljgproblemer, jernbanefragtens succes i
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andre dele af verden og borgernes og speditarernes dbenlyse behov for i hgjere grad
at kunne benytte jernbanetransport.

Udviklingen i jernbanetrafikken i EU

Efter et brat fald fra 526,3 mia. tkm i 1990 til 403,7 mia. tkm i 2002 (hovedsagelig
som falge af en meget negativ udvikling i EU-12) er jernbanegodstransporten i EU-
27 steget til 453,1 mia. tkm i 2007 (+12,2%). P4 samme made voksede
jernbanepassagertransporten i EU-27 efter en kraftig nedgang i 1990'erne (fra 420,1
mia. pkmi 1990 til 370,7 mia. pkmi 2000, igen primaat pa grund af EU-12) til 395,3
mia. pkm i 2007 (+6 %) til trods for et yderligere fald i Central- og @steuropa
(-18,4 % i EU-12).

Praestationer inden for gods- og passagertransport med jernbane

i mia.
1990 2000 2007
gods passag. gods passag. gods passag.
(tkm) (pkm) (tkm) (pkm) (tkm) (pkm)
EU-15 256,5 268,9 257,1 309,4 297,1 345,2
EU-12 269,8 151,2 146,6 61,4 156 50,1
EU-27 526,3 420,1 403,7 370,7 453,1 395,3

Som felge af den positive udvikling mellem 2000 og 2007 har jernbanesektorens
andel af transportmarkedet inden for EU vaget mere eller mindre konstant siden
2000. Med hensyn til godstransport tegner jernbanesektoren sig fortsat for tag pa
11 % af den samlede transportaktivitet i EU. Hvad angar transport til lands, dvs.
eksklusive Iuft- og setransport, ligger andelen pa lidt over 17 %. Hvad angar
passagertransport, er jernbanesektorens andel af transporten inden for EU forblevet
pa ca. 6 %. Hvis man kun kigger pa landbaserede transportformer, finder ca. 7 % af
passagertransporten sted med jernbane.

Dataene for 2008 viser et fald pd ca 2% i godstransporten fordelt pa alle
transportformer, hvilket hovedsagelig skyldes starten pa den gkonomiske krise i
andet halvar af 2008. For passagertransportens vedkommende lykkedes det for
jernbanesektoren at opna en vis fremgang som falge af en vaekst over gennemsnittet i
hgjhastighedstrafikken. Selv om godstransportens spredning pa transportformer ikke
blev naevnevaadigt pavirket af udviklingen i 2008, synes aktiviteten inden for
jernbanegodstransport at vaae faldet en del mere end for andre transportformer under
forvaaringen af den gkonomiske krise i 2009. Jernbanegodstransportens andel af
transportmarkedet er derfor sandsynligvis faldet pa kort sigt. Passagertransporten
faldt ogsai 2009, navnlig for forretningsrejser, men jernbanesektoren synes dog ikke
at have lidt meget mere end andre transportformer. Det aktuelle gkonomiske klima
har afdaskket nogle af de strukturelle svagheder pa jernbanemarkedet og fremskyndet
konsolideringen af jernbanesektoren med de etablerede virksomheders erhvervel se af
adskillige nye godsoperaterer i 2008 og 2009™.
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EU-jernbanepolitikkens mal

Jernbanesektoren er en miljegvenlig transportform, som kan bidrage til at oprette nye
former for mobilitet, som er energieffektive og begramser risiciene for en forvaaring
af forurening, trafikoverbelastning og (issa hvis der anvendes elektricitet fra ikke-
fossile braandstoffer) klimasandringer. Den kan levere tjenesteydelser, som er af hgj
kvalitet, pdlidelige og sikre, og dermed fremme en baaedygtig udvikling af den
europad ske gkonomi.

Som vulkanaskekrisen har vist det, er det absolut ngdvendigt fortsat at udvikle
diverse transportformer for at skre modstandskraften | det europadske
transportsystem, som vores gkonomier er afhaangige af. En sadan diversitet er ogsa
vigtig for, at der kan tilvejebringes et bredt udvalg af Igsninger med henblik pa at
handtere udfordringerne i forbindelse med klimaaandringer og energisikkerhed. De
europadske producenter er pa verdensplan ferende inden for jernbaneteknologi —
navnlig i hgjhastighedssektoren. En staak europadsk jernbanesektor er afgerende for
at vise dette og fremme indfarel sen af europadsk teknologi pa andre markeder.

Derfor er det yderst vigtigt ikke alene for EU's transportpolitik, men ogsa for den
gkonomiske politik som helhed at sikre, at jernbanesektorens vakstpotentiale
realiseres fuldt ud.

Pa baggrund af disse ma er det ngdvendigt, at Den Europadske Union opretter et
fadles europadsk jernbaneomrade, der bygger pa et integreret infrastrukturnet og
interoperabelt udstyr, som muligger en gnidnings @s transport i hele Europa og med
nabolandene. Alle de europadske jernbaneoperatarer vil sd vagei stand til at tilbyde
effektive tjenesteydelser, der imgdekommer passagerernes og erhvervslivets
forventninger og bedre kan konkurrere med alternative transportformer, issa hvad
angdr pris, fleksibilitet, rejsetid og punktlighed.

For at styrke jernbanesektorens konkurrenceevne og miljgvenlige aspekter og pa
grundlag af det arbgde, som alerede er udfert, ber der tradfes yderligere
foranstaltninger som led i en sammenhaangende strategi, der fremmer udviklingen af
en effektiv EU-jernbaneinfrastruktur og omfatter etableringen af et attraktivt og
virkelig dbent jernbanemarked, hvor de administrative og tekniske hindringer fjernes
og der sikres lige muligheder i forhold til andre transportformer. Der gares i denne
meddel el se rede for hovedlinjerne i en sadan strategi.

FREMME AF UDVIKLINGEN AF EN EFFEKTIV
JERNBANEINFRASTRUKTUR

Omfanget af investeringer i udvikling og vedligeholdelse af jernbaneinfrastruktur er
fortsat utilstragkkeligt i mange medlemsstater. De gramseoverskridende forbindel ser,
ogsa med jernbanenettene i nabolandene, er fortsat utilstraskkelige. | adskillige
tilfadde er den eksisterende infrastrukturs kvalitet fortsat faldende. Situationen er
navnlig avorlig i Centra- og @steuropa. Darlig vedligeholdelse, langsom
modernisering og stadig flere flaskehalsproblemer pa nettet har direkte indvirkning
pa konkurrenceevnen i hele sektoren. | den sammenhaang tager Europa
Kommissionens politik sigte pa at mobilisere EU-midler og internationale, nationale
og private midler til at udvikle nye jernbanetransportprojekter, der sikrer, a den
eksisterende infrastruktur vedligeholdes pa passende vis og udnyttes optimalt,
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gennem hensigtsmaessige finansielle vilkdr, som stimulerer medlemsstaternes og
kandidatlandenes investeringer i jernbanesektoren og ger det lettere at tilpasse
infrastrukturen til den voksende specialiserede efterspargsel og i den forbindel se isaar
udvikle hgjhastigheds- og godsorienterede net.

Mobilisering af midler til udviklingen af jernbaneinfrastruktur

Generelt modtager jernbanesektoren kun en beskeden del af medlemsstaternes
infrastrukturinvesteringer, mens vejinfrastrukturen fortsat modtager stersteparten.
Denne skaevhed er issg udtalt i Central- og @steuropa. Den Europadske Union har
derfor besluttet at afsadte en betydelig del af sit transportbudget til udviklingen af
jernbaneinfrastruktur. Direkte interventioner af denne art kan bidrage til at rette op pa
den nuvaaende manglende interoperabilitet mellem de nationale net og
flaskehal sproblemerne pa graaseoverskridende strakninger. De vil have en klar
| oftestangseffekt for medlemsstaternes investeringer. Under de nuvaarende finansielle
rammer for 2007-2013 er hovedparten af midlerne til projekter under de
transeuropaaske transportnet (TEN-T) afsat til udviklingen af jernbaner (over 63 %
af TEN-T-investeringerne: 246 mio. EUR ud af 390 mio. EUR). Andelen af midler,
der er afsat til jernbaner, er endnu hgjere for prioriterede TEN-T-projekter (over
83 % af det samlede budget, med 129 mio. EUR for 2007-2013). Men der er andre
EU-instrumenter —  Samherighedsfonden, Den Europadske Fond for
Regionaludvikling (EFRU) og Den Europadske Investeringsbanks 1an og garantier
— som ogsa bidrager betydeligt til investeringerne i jernbanesektoren, isaar i Central-
og Dsteuropa. Ca. 82 mia. EUR fra EU's strukturfonde og Samhgrighedsfonden
(23,8 % af den samlede bevilling) vil blive brugt til transport mellem 2007 og 2013,
og heraf er der afsat 23,6 mia. EUR til jernbaneinfrastruktur. | kandidatlandene og
nabolandene kan finansieringen komme fra henholdsvis fertiltraadel sesinstrumentet
(IPA) og det europad ske naboskabs- og partnerskabsinstrument (ENPI).

En yderligere foregelse af den direkte EU-finansiering af udviklingen af
jernbaneinfrastruktur vil ngdvendigvis afhange af de naste flerdrige finansielle
rammer og muligheden for at udvikle nye finansieringsinstrumenter og mobilisere
yderligere ressourcer i den sammenhaang. Kommissionen vil gare rede for sin tilgang
I den kommende hvidbog om EU's fremtidige transportpolitik.

Sikring af jernbaneinfrastrukturenskvalitet gennem passende finansielle vilkar

Kommissionen gjorde i sin meddelelse fra 2008 om flerdrige kontrakter om
jernbaneinfrastrukturens kvalitet® rede for de foranstaltninger, medlemsstaterne og
infrastrukturforvalterne burde tradfe for at sikre en bagredygtig finansiering af den
eksisterende jernbaneinfrastruktur. Omfanget af offentlig stette ber navnlig vaae i
overensstemmelse med mellem- til langsigtede investeringsstrategier og kombinere
princippet om finansiel ligevaegt med afgifter for de direkte omkostninger ved at
drive et ekstra tog (mens fuld dagkning for omkostningerne er undtagelsen og kun
tilladt pa visse betingel ser).

Det overordnede mal for adskillige af de sandringer, Kommissionen har foreslaet i
revisionen af den gaddende lovgivning om markedsadgang, er at opna en baaedygtig
finansiering af jernbaneinfrastrukturen. Kommissionen sgger at etablere finansielle
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vilkar, der medferer, at de kompetente offentlige myndigheder klart skal forpligte sig
til a felge mellem- og langsigtede investeringsstrategier, der skaber starre
forudsigelighed med hensyn til forretningsmuligheder i jernbanesektoren og staarkere
incitamenter for jernbanevirksomhederne til at investere i nye, sikre, interoperable og
miljavenlige teknologier i kraft af mere effektive afgiftssystemer. Alt dette burde
stimulere yderligere private og offentlige investeringer i jernbanesektoren pa
nationalt niveau.

Udvikling af mere specialiserede net

TEN-T-politikken er central for udviklingen af hghastigheddinjer og
godsinfrastruktur i paneuropadsk malestok. Hgjhastighedsnettets laangde, som blev
@get betydeligt i 1990'erne, blev fordoblet fra 2001 til 2007 i Europa og ndede i 2008
op pai alt 5764 km, med mere end 2 500 km yderligere hgjhastighedslinjer under
opferelse i Belgien, Frankrig, Tyskland, Italien, Spanien og Nederlandene i 2009. |
2007 tegnede hgjhastighedsiernbanetransporten sig for 23% af EU's samlede
passagerjernbanemarked malt i passagerer/kilometer, og den har formdet at
tilbageerobre markedsandel e fra bil- og luftfartssektorerne.

P4 samme made er der pa jernbanegodsmarkedet fortsat brug for infrastruktur og
driftsmetoder, der giver godsoperatgrerne en bedre og mere palidelig service. Det er
grunden til, at Kommissionen i september 2008 udarbejdede en meddelelse med
detaljerede  retningdinjer og  praktiske forslag til  a  overvage
jernbanegodstransportens kvalitet®; Europa-Parlamentet og R&det vil snart vedtage en
forordning om oprettelse af et europad sk banenet med henblik pa konkurrencebaseret
godstransport, som Kommissionen fremlagde fordag om i december 2008.
Kommissionen vil foresd yderligere foranstaltninger, hvis udviklingen pa
jernbanegodsmarkedet fortsat er utilfredsstillende.

Med revisionen af den gaddende EU-lovgivning om adgang til jernbanemarkedet vil
Kommissionen skabe finansielle vilkar, der fremmer de offentlige og private
investeringer i jernbanesektoren.

Udviklingen af jernbaneinfrastrukturen kraever ogsa et bredere kig pa nye
finansieringsinstrumenter (bade offentlige og private) og mobilisering af passende
ressourcer under den naeste flerarige finansielle ramme.

Foruden oprettelsen af et europad sk jernbanenet med henblik pa konkurrencebaser et
godstransport vil Kommissionen overveje, om der er behov for yderligere
foranstaltninger for at forbedre jernbanegodstjenesternes kvalitet, herunder
udvikling af instrumenter til at overvage jernbaneoperatgrernes prasstationer og
offentliggerel se af kvalitetsindikatorer.

| 2011 vil Kommissionen forelaagyge resultaterne af sit igangvaarende arbejde med at
skabe yderligere forbindelser mellem TEN-T og de europaaske naboskabslande og
integrere kandidatlandenes netvaerk i TEN-T-nettet.
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ETABLERING AF ET ATTRAKTIVT OG VIRKELIG ABENT
JERNBANEMARKED

Handhaevelse og forbedring af de gaddenderegler

Kommissionen har laange ment, at en forbedring af det indre markeds funktion vil
kunne stimulere jernbaneindustrien, sdledes at den bliver mere effektiv og svarer
bedre til kundernes behov. Derfor har man i udviklingen af EU-lovgivningen om
adgang til jernbanemarkedet gradvis fremmet en markedsabning baseret pa en reel
adskillelse af infrastrukturforvaltning og transportvirksomhed.
Jernbanegodstransporten og den internationale passagertransport med jernbane har
vaget fuldt ud &bne for konkurrence siden henholdsvis januar 2007 og januar 2010.

Konkurrencen mellem jernbanevirksomhederne er dog fortsat begraanset af adskillige
faktorer, som stammer fra de protektionistiske metoder, de etablerede operatarer
gennem tiderne har anvendt, samt en forvaltning jernbaneinfrastrukturen baseret pa
underhandsaftaler; jernbaneinfrastrukturen bgr netop som et naturligt monopol vaare
et marked, som ale ansagere pa et redeligt og ikke-diskriminerende grundlag har
adgang til. Markedsvilkdrene er ikke tilstraskkeligt gennemskuelige, og de
institutionelle rammer fungerer ikke effektivt i de fleste lande, hvorfor det fortsat er
vanskeligt at tilvgjebringe konkurrencedygtige jernbanetjenester. En rakke
vasentlige oplysninger til nye aktgrer — vedrgrende f.eks. ansggnings- eller
klageprocedurer — er endnu ikke systematisk og let tilgaangelige. De operatarer, der
kommer ind pa et nyt marked, udsadtes fortsat for forskelsbehandling ved adgang til
infrastruktur og jernbanerelaterede tjenester, som ofte ges og drives af en etableret
jernbanevirksomhed.

Medlemsstaternes tilsynsorganer stgder pa vanskeligheder, ndr de skal overvige
infrastrukturforvalterne, herunder navnlig skre, a nye aktgrer ikke
forskelsbehandles, og kontrollere, om afgiftsprincipperne og den regnskabsmaessige
adskillelse anvendes korrekt. Disse vanskeligheder skyldes ofte mangel pa personale
0g andre ressourcer og forvaares undertiden i de tilfadde, hvor tilsynsorganet ikke er
tilstraskkelig uafhaangigt i forhold til infrastrukturforvalterne, de etablerede
jernbanevirksomheder eller det ministerium, som udever gerskabsrettigheder over
den etablerede operater. | forordningen om et jernbanenet med henblik pa
konkurrencebaseret godstransport kreeves der tedtere samarbgde mellem
infrastrukturforvaltere i de nationale dele af europsaske korridorer; dette kraever
igen, at der sidel gbende hermed etableres et tadtere samarbejde mellem de relevante
nationale myndigheder. De erfaringer, der i den forbindelse indhgstes, vil eventuelt
vage nyttige, hvis Kommissionen senere overvejer at indfgre en mere integreret
tilgang til markedsovervagningen i det fadles europadske jernbaneomrade. Den
gaddende lovgivning behandler alerede til en vis grad disse spgrgsmd. Men
Kommissionen er klar over, at problemerne vil bestd, hvis EU's forskriftsmaessige
rammer ikke gennemfares korrekt. Det er grunden til, at Kommissionen allerede har
taget initiativ til at ivaarksadte overtraadel sesprocedurer mod medlemsstater, som ikke
anvende EU-retten korrekt. Det er ogsa konstateret, at det er ngdvendigt at prascisere
0og modernisere de gaddende regler. | det udkast til direktiv, der vedtages sammen
med denne meddelelse, fored& Kommissionen derfor at aadre de gaddende
markedsadgangsregler med henblik pa at fjerne de hindringer for loyal konkurrence,
som man har identificeret.
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Den offentlige passagertransport med jernbane er ogsa reguleret af EU-retten. For at
sikre en loya konkurrence mellem jernbanevirksomhederne er der klart behov for, at
disse bestemmelser styrkes, navnlig bestemmelserne vedrgrende en passende
kompensation for offentlig tjenesteydel ser.

Indferelse af fuldstaendig mar kedsabning

Markedsabningen vil imidlertid vere ufuldstaandig, sd laange de europadske
jernbanevirksomheder ikke har ret til at udfere national passagertransport i hele Den
Europaaske Union. | den sammenhaang har Kommissionen allerede lanceret en
undersggel se om de forskriftsmasssige | zsningsmodeller, der er mulige for at bne de
nationale passagermarkeder. Eftersom en meget stor del af den nationae
passagertransport udfegres inden for rammerne af kontrakter om offentlige
tjenesteydelser, vil Kommissionen ogsd undersgge betingelserne for tildeling af
offentlige tjenesteydel seskontrakter om jernbanetransport i medlemsstaterne. Man er
allerede ved at foretage en evaluering af gaddende praksis under forordning (EF) nr.
1370/2007, som tradte i kraft i december 2009. Disse indledende aktiviteter, som
ogsa omfatter hering af bererte parter, navnlig arbejdsmarkedsparterne, skal gere det
muligt for Kommissionen at fremlagyge en generel evaluering af omkostninger og
fordele ved konkurrence i forbindelse med national passagertransport i 2011 og
derefter vedtage et nyt initiativ for at fremme en yderligere markedsdbning senest i
2012, sdledes som det er foreskrevet i den gaddende lovgivning. Kommissionen vil
ved fremlagggelsen of et sadant initiativ inkludere de foranstaltninger, der er
ngdvendige for at sikre, at markedsdbningen virkelig medferer bedre tjenesteydel ser
og ikke far uventede negative falger.

| kraft af revisionen af den gaddende EU-lovgivning om markedsadgang vil
Kommissionen fjerne de hindringer for en loyal konkurrence, der er identificeret
siden 2001.

Kommissionen vil ogsa foresla at udvide markedsabningen til ogsa at omfatte
national passagertransport, uanset om der er tale om kontrakter om offentlige
tienesteydelser eller private kontrakter, forudsat at dette ledsages af passende
kvalitetsmaeessige sikker hedsforanstaltninger.

Spergsmalet om at styrke kravene vedrerende institutionel adskillelse mellem
infrastrukturforvaltere og jernbanevirksomheder og oprettelse af hensigtsmeessige
ingtitutionelle ordninger for at sikre en integreret overvagning af EU's
jernbanemarked vil ogsa blive undersagt i den kontekst.

FIJIERNELSE AF ADMINISTRATIVE OG TEKNISKE HINDRINGER
Indferelse af en fadlestilgang til sikkerhedssper gsmal

Sikkerhedskravene og mangelen pa interoperabilitet udger fortsat vassentlige
hindringer for adgang til EU's jernbanemarked. Disse hindringer skyldes navnlig
omkostningerne ved og varigheden af de procedurer, der skal gennemfares pa
nationalt plan, forskellene mellem dem i de forskellige europadske lande og
manglende gennemskuelighed og forudsigelighed.
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Kommissionen har alerede lagt grundstenen til at gere fremskridt pa dette omrade
ved at harmonisere sikkerhedscertifikaterne for jernbanevirksomheder og indfere
fadles sikkerhedsmadl og —metoder. Hvis disse foranstaltninger skal lykkes, er det
imidlertid ferst og fremmest negdvendigt, at der oprettes staake, effektive og
uafhaengige national e sikkerhedsmyndigheder, som samarbejder med hinanden for at
undgd ungdvendige gentagne eller overlappende kontrolforanstaltninger.
Kommissionen vil derfor fortsat overvage medlemsstaternes overholdelse af EU-
lovgivningen vedragrende oprettelsen af sddanne organer.

Disse forskriftsmaessige rammer giver Det Europadske Jernbaneagentur (ERA) en
ledende rolle i den gradvise harmonisering af de nationale sikkerhedsregler og
-procedurer og i arbejdet med efterhanden at aflase dem med fadles metoder.
Kommissionen vil derfor sikre, at ERA sadtes i stand til at udfere disse opgaver.
Som Kommissionen bebudede det i september 2009, vil den ogsa undersage,
hvordan ERA's rolle gradvis kan udvides, saledes at det supplerer eller endog patager
sig i det mindste en del af de nationale sikkerhedsmyndigheders arbejde i forbindelse
med certificering 0g godkendel se. Efter den fornadne
gennemferlighedsundersagel se, herunder hering af bererte parter, vil Kommissionen
eventuelt fremsadte et lovgivningsforslag i naar fremtid.

Fjernelse af hindringer for interoperabilitet

Det er nadvendigt at vedtage harmoniserede og klare tekniske specifikationer for
interoperabilitet (TSI) for at fjerne de eksisterende adgangshindringer. Der er
alerede gjort store fremskridt med Kommissionens vedtagelse af et ferste s
specifikationer for bade hgjhastighedstog og konventionelle tog. En ra&kke andre
vigtige TSl'er vil blive vedtaget i den naameste fremtid. P& nuvaaende stadium
gadder ale TSl'er fortsat kun for det transeuropadske net; ERA har imidlertid netop
féet mandat til at arbejde pa en udvidelse af deres anvendel sesomréde, sdledes at hele
jernbanesystemet skulle vaare daskket af harmoniserede specifikationer i 2013.

Hvad angar trafiktelematik for passagerer og gods, anmodes jernbaneindustrien om
at oprette integrerede platforme for kommunikation mellem de forskellige
gkonomiske aktegrer og kunder. Kommissionen har til hensigt at fremme en rettidig
og fuldstandig anvendelse af disse platforme, som i forskelligt omfang skal bruges
til at tilvgjebringe oplysninger og udstede billetter til jernbanepassagerer (med
mulighed for bl.a. bedre ordninger for gennemgaende billetter), sdledes at der kan
etableres effektiv. kommunikation mellem de forskellige infrastrukturforvaltere,
jernbanevirksomheder og andre operatarer af tog, vogne og intermodal e enheder.

Kommissionens vedtagelse af planen om indferelse af et europadsk
jernbanesignalsystem (ERTMS) i juli 2009 og den aktuelle gennemgang af TEN-T-
politikken tager sigte pa at fremskynde installationen og en effektiv anvendelse af det
nyeste interoperable trafikstyringsudstyr.

Men da jernbaneudstyr har en lang levetid, og det er ngdvendigt at holde
investeringsomkostningerne pa et niveau, som sektoren kan baae, tager det lang tid
at opna interoperabilitet. | de kommende & ma Kommissionen dog tage skridit til at
forkorte overgangen fra nedarvede systemer til det europadske malsystem pa
grundlag af en fadles anvendelse af planer, som indeholder en tidsplan for
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udfasningen af gamle systemer og udskiftning heraf med interoperable systemer,
sdledes som det allerede er sket med ERTMS.

| mellemtiden er ERA for at afhjadpe den nuvagende mangel pa interoperabilitet
blevet befgjet til at udvikle instrumenter, som kan gere det lettere at tage de
eksisterende jernbanekeretgjer i brug i alle medlemsstater pa grundlag af princippet
om gensidig accept af nationale regler.

Kommissionen er i fad med gradvis at vedtage harmoniserede sikkerheds- og
interoperabilitetsforanstaltninger og skabe incitamenter til, at der installeres
interoperabelt udstyr, for at fjerne de administrative og tekniske hindringer for
adgang til EU's jernbanemarked.

Hvad angér sikkerhedscertificering af jernbanevirksomheder og godkendelse af
ibrugtagning af jernbanekeretgjer, synes der at veme mangel pa effektive og
har moni serede besl utningstagningsmekanismer, som inddrager alle parter, herunder
navnlig de nationale sikkerhedsmyndigheder. Kommissionen overvejer derfor,
hvordan man kan befgie Det Europsdske Jernbaneagentur til at revidere de
eksisterende mekanismer og udvide detsrolle inden for certificering og godkendelse i
nag' meste fremtid.

SIKRING AF LIGE VILKAR | FORHOLD TIL ANDRE
TRANSPORTFORMER

Det er en langsigtet strategisk prioritet at gare transportsektoren bagredygtig, siledes
a de fremtidige mobilitetsbehov og udfordringer kan imedekommes. |
K ommissionens meddel el se om transportens fremtid”, der blev vedtaget den 17. juni
2009, og som led i lovpakken om grgnnere transport har Kommissionen foresl &et
foranstaltninger med henblik pa at internalisere de eksterne transportomkostninger pa
en koordineret og afbalanceret made for ale transportformer, siledes at afgifterne
afspejler omfanget af de eksterne omkostninger, samfundet som helhed pafares. Det
er i dag af afgerende betydning, at transportsektoren bidrager til Kommissionens
topprioriteter, nemlig at opna baaredygtig udvikling og opretholde konkurrenceevnen
i Europa.

En internalisering af de eksterne omkostninger er den rigtige made til at sikre, at
prissystemet mere ngjagtigt afspejler de reelle omkostninger, de forskellige
transportformer oppebagrer, og giver det rette prissignal til transportbrugerne, saledes
at detilskyndestil at sendre adfaerd for at mindske disse omkostninger.

Som det er nu, er der ikke virkelig lige vilkar og en redelig konkurrence mellem de
forskellige transportformer. De afgiftsprincipper, der i gjeblikket anvendes for
jernbane-, ve- og lufttransport, er vidt forskellige. Grundlaget for
(infrastrukturomkostninger) og instrumenterne til at internalisere eller modulere
eksterne  omkostninger (navnlig luftforurening, stgj, klimasandringer og
overbelastning) er fortsat meget forskellige. For jernbanesektorens vedkommende ma
medlemsstaterne modul ere afgifterne for adgang til infrastruktur for at tage hensyn til
omkostningerne ved de miljgvirkninger, der fglger af togdrift. Denne modulering ma
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imidlertid ikke fere til, at infrastrukturforvalteren opndr yderligere indtasgter,
medmindre der foretages en tilsvarende afgiftsopkraerning for konkurrerende
transportformer.

Kommissionens forsag om at revidere den "ferste jernbanepakke® og de
foranstaltninger, der er angivet i lovpakken om grgnnere transport for s vidt angar
vejgodstransport (gennemgang af "Eurovignet"-direktivet 1999/62/EF°), indeholder
adlerede nye bestemmelser, som tager sigte pa at sikre konvergensen mellem de
afgiftsprincipper, der gadder for jernbane- og vejtransport, og som baner ve for
virkelig lige vilkar mellem de forskellige transportformer. Mens det reviderede
Eurovignet-direktiv vil gere det muligt at internalisere eksterne miljg- og
overbelastningsomkostninger, foresldr Kommissionen i revisionen af den ferste
jernbanepakke, at der indferes en ordning med harmoniserede stgjdifferentierede
sporadgangsafgifter pa specifikke betingelser, og at man ger det lettere at tilpasse
afgiftsordningerne for at tage hensyn til andre miljgmaessige konsekvenser i hele Den
Europad ske Union.

Kommissionen er overbevist om, at de regler, der foreslds ovenfor, hvis de
gennemfares korrekt, vil bidrage til at gare EU's transportsektor mere bagredygtig og
effektiv. Forggelsen af jernbanesektorens andel af den samlede transportvolumen er
en vigtig og ngdvendig del af denne vision. Men hvis jernbanesektorens
milj@maessige konkurrenceevne skal maksimeres, vil det muligvis vaae nadvendigt
med yderligere foranstaltninger, navnlig for at styrke energieffektiviteten yderligere.

Kommissionen vil skre, at principperne for omkostningsdskning for alle
transportformer konvergerer, sdledes at der skabes multimodale lige vilkar. For
jernbanesektorens vedkommende skulle revisionen af den gaddende EU-lovgivning
om adgang til jernbanemarkedet sikre, at der i sporadgangsafgifterne tages hensyn
til togdriftens miljemeessige virkninger.

Kommissionen er ogsa i faad med at overvegie muligheden for at vedtage nye

foranstaltninger for at styrke energieffektiviteten i jernbanesektoren yderligere.

Kommissionen vil i nag fremtid here alle bergrte parter om initiativerne i denne
meddelelse. De bergrte parter vil sdledes fa indflydelse pa, hvilke prioriterede tiltag
der skal udformes for de naeste fem &r.
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