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1.1.

BAGGRUND
SITUATIONEN FOR JERNBANEGODSTRAFIKKEN
Mellem 1970 og 1995 faldt mangden af gods, der blev fragtet af Europas

jermbaner, med nasten en fjerdedel fra 283 til 220 mia. tonkilometer. Det er
noget, der i sig selv har alvorlige konsekvenser, men nar man samtidig betanker,

~at det samlede fragtmarked voksede med 70%, betyder det, at jernbanernes

markedsandel er blevet halveret fra ca. 32% til 15%. Stersteparten af stigningen i
godstrafikken gik til vejtransporten, hvilket resulterede i en foregelse af
vejgodstransporten pa 150% i samme periode. Hvis denne tendens fortsetter i det
kommende tiar, vil jernbanernes markedsandel falde fra 15% til 9%, mens det
samlede marked samtidig vil vokse med yderligere 30%.

Der er tale om gencrelle tal, men tendenserne har meget konkrete konsekvenser.
Hvis prognoserne holder, mé der forventes alvorlige forvaerringer med hensyn til
overbelastning af trafiknettet, forurening og i mindre grad ogséa ulykker. Det er
klart, at jernbanernc ikke kan lase alle godsbchov, men de kan yde et reelt bidrag
til at dekke Fallesskabets behov for baeredygtig godstransport, isar over leengere
afstande. Selv om ca. 85% af alle varer (malt i tons), der fragtes inden for EU,
transporteres over afstande pa under 150 km, og det er for det meste ikke et
marked for jernbanegods, transporteres dog mere end 50% af det samlede antal
tonkilometre over lengere afstande end 150km, hvilket Kklart viser
fjerngodstrafikkens relative betydning inden for EU. Jernbanernes potentielle
betydning for dette fjerntrafikmarked understreges yderligere af, at en stor del af
denne godsmengde er koncentreret pa taet trafikerede korridorer (i serlig grad -
men dog ikke udelukkende - med tilslutning til havne). Det er pa dette serlige
marked, det “godshurtigrute”-koncept, der er emnet for denne meddelelse, kan
bidrage effektivt til at vende den negative udvikling med faldende markedsandele
for jernbanegodstrafikken.

Bekymring over udviklingen pd transportomridet og isxr jernbanernes
manglende cvne til at reagere pd markedets behov foranledigede Kommissionen
til 1 1996 at offentliggere en hvidbog om revitalisering al” LEuropas jernbaner.' |
denne hvidbog understreges det, at der er behov for en hurtig indsats for at
standse tilbagegangen inden for jernbanegodstrafikken, for hvis den nuvaerende
tendens fortsztter, ma det forventes, at jernbanegods vil forsvinde fra sterre
segmenter af markedet.

Mange af de problemer, der peges pa, er opstaet, fordi jernbaneselskaberne
hverken har haft tilstreekkelig frihed eller de fornedne incitamenter til at tage
udfordringerne op; i al korthed er forklaringen, at jernbaner ikke drives som en
forretning. Det er Kommissionens opfattelse, at hvis dette skal andres, mé
jernbaneselskabernes ledelse have den fornedne frihed og ressourcer til at
forbedre prastationerne, samtidig med at der indfores markedsekonomiske

Ln stratessi for et effektive og moderne jernbanesystem i 15U,
(KOM(96) 421 cndelig udg. af 30. juli 1996).
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1.2.

principper, og de nationale systemer integreres bedre. Men det vil naturligvis
tage tid, for europzisk dakkende initiativer pa dette felt giver merkbare
resultater.

Den internationale trafik betragtes som szrdeles problematisk, fordi jernbanerne i
mange tilfelde ikke kan tilbyde tjenester, der kan konkurrere med vejtransport
med hensyn til pris, hastighed, fleksibilitet og pracision. Det er isar vigtigt, fordi
jernbaner er mere konkurrencedygtige over langere afstande, men nér der skal
udferes transport over sddanne afstande i iuropa, indebarer det normalt, at man
skal krydse landegranser. Det forhold, at jernbanerne er opbygget som nationale
strukturer, er et stort handicap, nér de skal klare denne form for trafik, selv om de
potentielt har forudsatninger for at gore det. Det er i lyset af det patraengende
behov for en indsats til fordel for jernbanegodstrafikken, at Kommissionen i sin
hvidbog foreslog, at der etableres transeuropziske hurtigruter for godstogstrafik.

OPRINDELSEN

I forbindelse med forberedelsen af Kommissionens hvidbog om jernbanerne i
1996 anmodede kommiss®ren for transportomradet, Neil Kinnock, en gruppe
eksperter om at rddgive omkring den fremtidige udvikling af jernbanerne i
Europa. Det var denne ekspertgruppe, der i sin rapport2 som de forste foreslog
oprettelse af en rekke “transeuropaiske hurtigruter for godstog” som en lgsning
pé de specifikke problemer i forbindelse med jernbanegodstrafik over graenserne.
Da Kommissionen efterfolgende offentliggjorde sin hvidbog om jernbaner,
lancerede den idéen som et forste konkret skridt i bestrebelserne pé at skabe nyt
liv i jernbanegodstrafikken. Radet (transportministrene) droftede hvidbogen 1
oktober 1996 og var positivt indstillet over for idéen om godshurtigruter.

Kommissionen gik ind for etablering af hurtigruter pa et frivilligt grundlag som
et skridt pa vejen til at modernisere og effektivisere jernbanegodstransporten.
Den brede definition, der gives i denne meddelelse, ber derfor betragtes som
Kommissionens anbefaling af, hvordan sddanne hurtigruter ber etableres. Denne
anbefaling er baseret pa de dreftelser, der har fundet sted i den gruppe pa hejt
niveau, som blev oprettet i november 1996, samt pa dreftelser med en lang rekke
berarte parter (jf. punkt 2).

Det er klart, at der kan overvejes andre former for forbedring af organiseringen af
international jernbanegodstrafik, som kan bidrage til at skabe fremgang for
jernbanegodstransport. Det er imidlertid Kommissionens opfattelse, at den
definition, der gives i punkt 3 i denne meddelelse, frembyder de bedste
muligheder for at forbedre de internationale jernbanegodstjenesters resultater pa
kort og mellemlang sigt. [ meddelelsen redegeres der for de krav, der ifelge EF-
lovgivningen og iser konkurrencelovgivningen mé stilles til hurtigruter, som
etableres i overensstemmelse med denne definition.

The Future of Rail in Europe.



1.3. KORT OVERSIGT OVER GZALDENDE EF-REGLER FOR ADGANG TIL

JERNBANEINFRASTRUKTUR

Med direktiv 91/440/EQF° indfertes for forste gang i EF-lovgivningen
bestemmelser om adgangsret til jernbaneinfrastruktur i Feallesskabet. Indtil
direktivets vedtagelse havde de enkelte jernbanevirksomheder haft et nationalt
monopol og dermed eneret til at benytte infrastrukturen i det pagaldende land. 1
henhold til artikel 10, stk. 1, i direktivet har internationale sammenslutninger af
jernbanevirksomheder ret til adgang i de medlemsstater, hvor de er etableret,
samt ret til at udfere transittrafik i de evrige medlemsstater, men direktivet giver
ikke ret til at tage passagerer pa eller satte passagerer af og laste og losse gods i
transitlandene. Jernbanevirksomheder, der udferer kombineret transport, har i
henhold til artikel 10, stk. 2, fuld adgang samt ret til at laste og losse gods. Den
eneste begransning cr, at det ikke omfatter cabotage. For at gare det lettere at
udeve de i dircktiv 91/440/EQI° fastsatte rettigheder blev der vedtaget yderligere
to direktiver, henholdsvis 95/1 8/EF* og 95/19/EF 5, som indeholder bestemmelser
om udstedelse af licenser, tildeling af infrastrukturkapacitet og opkrevning af
afgifter.

Direktiv  95/18/EF indeholder regler om wudstedelse af licenser til
jernbanevirksomheder i EU. Ifelge dette direktiv kan virksomheder soge om
licens, hvis de allerede leverer eller onsker at levere de 1 artikel 10 i direktiv
91/440/EQF omhandlede tjenesteydelser. Direktivet fastsetter nogle generelle
kriterier for udstedelsen af licenser og afslag pa ansegninger samt vilkar for
licensernes gyldighed.

Direktiv 95/19/EF indeholder regler om jernbaneinfrastrukturafgifter og tildeling
af kanaler. Med hensyn til infrastrukturafgifterne skal reglerne give
infrastrukturforvalteren mulighed for at markedsfore den disponible kapacitet
effektivt, og der ma ikke ske forskelsbehandling ved opkracvningen af afgifter for
tjenester af tilsvarende art pa samme marked. Der kan ved fastsattelsen af
afgifternes storrelse tages hensyn til karaktcren af den pagaldende ydelse,
markedssituationen, infrastrukturens art samt graden af slitage.

Artikel 3 1 direktiv 95/19/EF fastsetter to principper for tildeling af
jernbaneinfrastrukturkapacitet: for det forste skal
jernbaneinfrastrukturkapaciteten tildeles pa et retfeerdigt og ikke-diskriminerende
grundlag, og for det andet skal tildelingsproceduren muliggere en effektiv og
optimal udnyttelse af infrastrukturen. Direktivet tillader dog visse undtagelser fra
disse principper. Der kan ved tildelingen af kanaler gives fortrinsstilling til
tjenester, der udferes af hensyn til offentligheden, og til tjenester, der - dog under
beherig hensyntagen til konkurrencelovgivningen - udfores pé infrastrukturer,

Rédets direktiv 91/440/EGF af 29. juli 1991 om udvikling af Fallesskabets jernbaner (EFT nr. L
237 af 24.8.1991).

Rédets dircktiv 95/18/LF al 19, juni 1995 om udstedelse af licenser il jernbancvirksomheder
(EFT nr. L 143 af 27.6.1995).

Radets direktiv 95/19/EF af 19. juni 1995 om tildeling af jernbancinfrastrukturkapacitet og
opkravning af infrastrukturafgifter (EFT nr. L, 143 af 27.6.1995).
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1.4.

der er specielt konstrueret eller tilpasset til formalet. Medlemsstaterne kan
indremme sarlige rettigheder, hvis det er en nedvendig forudsatning for at sikre
en offentlig trafikbetjening pad et rimeligt niveau eller for at muliggere
finansiering af ny infrastruktur, jf. dog traktatens artikel 85, 86 og 90.

Medlemsstaterne skal have gennemfort bade direktiv 95/18/EF og 95/19/EF
inden 27. juni 1997.

HURTIGRUTER SOM ET SKRIDT PA VEJEN TIL LIBERALISERING

Den internationale jernbanegodstrafik er karakteriseret ved nationale
monopoloperatgrer, som har samarbejdsaftaler med andre nationale operaterer.
Disse aftaler resulterer i en vis uklarhed omkring ansvaret for godset og ofte
deraf folgende ringe service. Selv virksomheder, for hvem en jernbanelesning
ville vere ideel, holder sig i mange tilfeelde tilbage, fordi jernbanerne ikke kan
levere den form for tjenesteydelse, de har brug for, til en konkurrencedygtig pris.
De eksisterende ordninger betyder, at hvis der skal sammensattes et tilbud efter
en henvendelse fra en spediter, skal der forhandles med hvert enkelt nationalt
jernbaneselskab for at fa etableret en hensigtsmessig kanal og fastlagt en samlet
pris. Det tager tid, og det er vanskeligt at foretage andringer, hvis prisen eller
tidsforbruget ikke er konkurrencedygtigt. Det faktum, at der er tale om en form
for kumuleret proces, betyder, at transporttider og -omkostninger i mange
tilfeelde er helt uacceptable.

Indferelsen af hurtigruter som skitseret i hvidbogen om jernbaner skal forbedre
det internationale jernbanegodsprodukt, og de kan oprettes hurtigt og billigt.
Konceptet er baseret pa, at medlemsstaterne og infrastrukturforvalterne giver
adgang til hurtigruterne efter frivillighedsprincippet, uden at man behgver at
afvente @ndringer i fallesskabslovgivningen. Forslaget bygger pd brug af
eksisterende infrastruktur, og togene skal fortsat operere pd grundlag af
eksisterende procedurer, som dog skal forenkles i videst muligt omfang, og
gldende tekniske krav. Hurtigruterne er en foranstaltning pé kort og mellemlang
sigt, der skal gore det lettere at udvikle og gennemfere den mere langsigtede
politik, som Kommissionen har foresléet i hvidbogen.

De eksisterende jernbaneselskaber er allerede nu udsat for serdeles effektiv
konkurrence fra vejtransporten. Formalet med hurtigrutcrne er at gore
jernbancgodstransport til en mere attraktiv valgmulighed. Det skal gores pé to
mader, dels  gennem  fjernelse  af kunstige  hindringer  for  international
jernbanegodstransport, dels gennem forbedring al” udbuddet med indforelse af
konkurrence omkring levering af jernbancgodstjencsteydelser. 1 hvidbogen
redegores der detaljeret for de mange forskellige problemer, der skyldes den
serlige made, hvorpé jernbanerne er udviklet i Europa. Hurtigrutekonceptet tager
sigte pa at lgse de rent organisatoriske problemer, som hammer international
jernbanegodstrafik.



1.5.

Det er Kommissionens opfattelse, at det andet clement i forslaget - etablering af
et konkurrencepraget marked med ct kundeorienteret udbud - er helt afgorende,
hvis jernbanerne skal kunne udnytte deres potentiale fuldt ud. Man héaber, at
eksisterende jernbaneoperaterer vil have tilstrekkeligt mod til at begynde at
konkurrere med hinanden, hvor det cr relevant, men med tiden vil ogsa
nytilkomne p4d markedet kunne skabe en siddan konkurrence. | betragtning af de
hgje startomkostninger og risici er det dog ikke sandsynligt, at der i starten vil
vere mange nye aktorer, og de ma i givet fald forventes at vaere koncentreret pa
mere specialiserede omrader inden for markedet. Det vil sandsynligvis give helt
nye markeder, og disse nye aktarer vil snarere fa jernbanemarkedet til at vokse
end tage kunder fra dem, der i forvejen sidder pa markedet. Udvidelsen af det
samlede jernbanegodsmarked vil veare til fordel for eksisterende jernbaner pa
forskellige made, f.eks. ved at sprede deres faste omkostninger, tilfore ny trafik
til deres net og skabe gget opmarksomhed omkring de muligheder, der ligger i
jernbanegodstransport. Hvis en saddan nyudviklet konkurrence skal komme til at
fungere efter hensigten, skal Kommissionen og de nationale
konkurréncemyndigheder vaere meget opmarksomme pa risikoen for
konkurrencefordrejende adfaerd fra jernbancoperatarcrnes side og satte hurtigt og
beslutsomt ind, hvis det forekommer.

Kommissionen vil gerne benytte lcjligheden til at erindre om, at et samarbejde,
der reekker videre end et rent infrastruktursamarbejde som det ovenfor beskrevne
og ogsé dekker omrider inden for togdrift, iser hvis der er tale om at lade
indtaegter gé ind i en felles pulje og gd sammen om togdrift, hejst sandsynligt vil
vere omfattet af artikel 85. Kommissionen har indremmet samarbejdsaftaler
mellem jernbaner fritagelse fra konkurrencereglerne i tre ar®. Denne fritagelse
omfatter ikke forretningsaftaler mellem jernbaneoperaterer bortset fra aftaler om
kombineret transport. Kommissionen er i gjeblikket ved at undersege, hvordan
denne fritagelse fungerer, og vil senere i 1997 analysere implementeringen af
denne fritagelse. Hvis en jernbanevirksomhed, der vil udnytte fordelene ved en
hurtigrute, har brug for assistance fra en anden jernbaneoperator (f.eks. med
hensyn til treekkraft, lokomotivferere, rangering, togvogne m.m.), ber denne form
for assistance normalt ydes pa grundlag af en tjenesteydelseskontrakt pa ikke-
diskriminerende vilkar og til ikke-diskriminerende takster.

HOVEDELEMENTERNE

Med udgangspunkt i denne analyse indeholder Kommissionens forslag til
transeuropiske hurtigruter for godstog, saledes som det fremgar af hvidbogen,
falgende hovedelementer:

(1) Der skal vare adgang for alle operatorer

6

Sag nr. 1V-35 111, Kommissionens beslutning af 25. juli 1995 om to anmeldelser fra Union
internationale des chemins de fer.
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(bade eksisterende jernbanevirksomheder, som ensker at operere ogsd uden
for de nationale grenser, og for nyc virksomheder inden for
jernbanetransport).

(2) Det skal gores lettere og enklere at benytte jernbaneinfrastrukturen

(feks. gennem oprettelse af hurtigrutecentre, der administrerer adgangen til
hurtigruterne, indferclse af  enkle, attraktive og gennemsigtige
tarifsystemer, sikkerhed for, at kanaltildelingen foregar hurtigt og enkelt,
den fornadne opprioritering af godstrafikken i forhold til anden transport
og tiltag med henblik pd at afskaffe eller nedbringe fersinkelser ved
granserne).

1.6. SAMMENHAZNGEN MED ANDRE DELE AF F/ELLESSKABETS TRANSPORTPOLITIK

Det egentlige formal med Kommissionens transportpolitik er at opna baredygtig
mobilitet. Et vesentligt led heri er at sikre, at de beslutninger, der treeffes pa
transportomradet, er rationelle og tager hensyn til alle relevante konsekvenser,
herunder ogsd de miljgmassige og sikkerhedsmaessige virkninger. Sadanne
beslutninger afhenger af en lang rakke forskellige faktorer sdsom kvalitet,
pracision, disponibilitet og pris. Hvis beslutningsprocessen ikke skal pévirkes
uhensigtsmaessigt af forkerte prissignaler, er det nedvendigt, at priserne for de
forskellige transportydelser fastsettes pad grundlag af samfundets fulde
omkostninger ved den pagzldende form for transport; det vil sige, at priserne
skal omfatte bade de eksterne omkostninger, som f.eks. trafikal overbelastning,
forurening og ulykker, og de direkte omkostninger. 1 ojeblikket betales de
forstnaevnte omkostninger i vidt omfang ikke direkte af transportbrugerne, men
af samfundet som helhed, og det giver et skavt grundlag for beslutningerne pa
transportomridet bade inden for de enkelte transportformer og pa tvers af
transportformerne (iser foreckommer transportformer med store eksterne
omkostninger mere attraktive for brugerne, cnd den samfundsmaessige
nettofordel ved den pageldende transportform tilsiger). Der er redegjort mere
detaljeret for disse tanker i Kommissionens grenbog om prissatningen pa
transportomradet. 7

Det forste konkrete skridt i denne retning var Kommissionens forslag til revision
af direktiv 93/89/EF om opkrevning i medlemsstaterne af afgifter pa visse
keretgjer, der anvendes til vejgodstransport, samt af vejafgifter og brugsafgifter
for benyttelse af visse infrastrukturer.® Kommissionen tilstraeber med sit forslag
at skabe bedre overensstemmelse mellem afgifterne for brugen af disse koretajer
og de omkostninger, de indebarer, forst og fremmest gennem en storre
differentiering af afgifterne for slitage og skader pa veje, emissioner og
arealforbrug. De steder, hvor omkostningerne er meget hgje, og hvor det falgelig
ville vaere berettiget at operere med heje afgifter, er det efter Kommissionens
opfattelse vigtigt, at der, for man kan forlange de fulde omkostninger deekket,

Mod fair og effektiv prissetning pa transportomradet. (KOM(95) 691 endelig udg.).
Forslag til Radets direktiv om afgifter pa tunge godskeretajer for benyttelse af visse
infrastrukturer (KOM(96) 331 endelig udg.).
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2.1

foreligger et alternativ til vejtransport med dben adgang til infrastrukturen som et
konkurrencedygtigt tilbud, nar der skal fragtes varer.

Alperne udger en naturlig barriere mellem en stor del af det nordlige og det
sydlige Europa. Den kraftige vakst i samhandelen, iser efter indferelsen af det
indre marked, har medfert en voldsom belastning af det begransede antal ruter
gennem dette omrade. Der er brug for en strategi til handtering af de problemer,
der folger af transittrafikken gennem Alperne. Kommissionen vil om kort tid
offentliggere en meddelelse om lasningen af de miljemassige problemer, der er
forarsaget af tunge lastbiler. Forslaget om en sakaldt “Euro-markat” kan vere en
vis hjelp i s& henseende ved at sikre, at virksomhederne velger de mest
fornuftige transportformer, nar afgifterne i hgjere grad afspejler de faktiske
omkostninger, men det er ogsd nedvendigt at sikre, at alternativerne er
tilstreekkeligt attraktive til at blive brugt i stedet for blot at resultere i hojere
transportomkostninger.  Ftablering af et mere attraktivt udbud af
jernbanegodstransport og kombineret transport, bl.a. gennem indferelsen af
godshurtigruter, indebaerer realistiske muligheder for at fa flyttet en vaesentlig del
af fjerngodstrafikken vk fra landevejen og over pé jernbanerne.

Den 29. maj 1997 vedtog Kommissionen en meddelelse om intermodalitet inden
for godstransport’. Heri peges der pa en rakke forskellige faktorers indvirkning
pd valget af transportform og pad en rekke hindringer, som afholder
virksomhederne fra at gere brug af intermodal transport. I meddelelsen foreslas
en raekke tiltag, der kan bidrage til at fa transportbrugerne til i hejere grad at
benytte den optimale transportform pé de enkelte etaper i transportkaden.

DROFTELSER

GRUPPEN PA HGJT NIVEAU

Efter dreficlsen af hvidbogen om jernbancrne i Radet (transportministrene) 1
oktober 1996 blev det besluttet, at Kommissionen skulle nedsatte en gruppe pa
hgjt niveau bestdende af personlige repracsentanter for transportministrene, der
skulle arbejde videre med idéen. Denne gruppe har haft fem meder frem til maj
1997, hvor den har dreftet dels de arbejdspapirer, Kommissionen forelagde, dels
resultaterne af forhandlingerne 1 den europziske jernbaneorganisation,
Community of European Railways (CER), som ogsa har vare tat involveret i
hele processen. Formalet var at n& frem til en felles opfattelse af begrebet “en
hurtigrute for gods” og en bred definition. Definitionen skulle indeholde nogle
generelle principper vedrerende de centrale aspekter, der var pépeget, bl.a.
adgangen til infrastrukturen, det hurtigrutecenter, der skal beregne og opkrave
afgifterne og st4 for tildelingen af kanaler til brug for hurtigruten, samt
prastationsniveauer og forsinkelser ved grenserne.

udg.).

Intermodalitet og intermodal godstransport i Den Europaiske Union (KOM(97) 243 endelig
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2.2.

2.3.

Mgderne har vearet positive med generel opbakning bag Kommissionens
synspunkter og enighed om de spergsmal, der skulle behandles. Gruppen har i
serlig grad lagt vaegt pa, at det var nadvendigt at sikre ikke blot aben adgang til
hurtigruten, men ogsa rimelig adgang til stettefaciliteter sdésom terminaler. Der
har dog ogsd veret forskelle 1 holdningerne til specielt graden af adgang til
hurtigruten. Nogle medlemsstater har holdt pa, at adgangen til hurtigruterne efter
deres opfattelse ikke burde ga videre end den eksisterende fallesskabslovgivning,
dvs. at de ikke umiddelbart kan acceptere aben adgang til hurtigruterne.

ERHVERVSLIVET OG SPEDITGRERNE

Hvis hurtigruterne skal opfylde deres formdl, er det algorende, at de
imedekommer brugernes  behov.  De  umiddelbare  brugere  er  naturligvis
jernbaneoperatarernc, men slutbrugernes synspunkter cr lige sd vigtige, og
hermed menes de virksomheder, der sender godset. Yget konkurrence inden for
udbuddet af transporttjenester er helt klart vigtigt for erhvervslivet og vil gere det
lettere for de smé og mellemstore virksomheder at drage fordel af de muligheder,
der ligger i det indre marked. Derfor har Kommissionen tilstrebt at holde
erhvervslivet og is@r speditererne grundigt informeret om sine forslag. Dialogen
er foregdet pa forskellig made, dvs. gennem formelle mader, uformelle kontakter
og korrespondance, herunder et skriftligt indleg fra spediterernes europziske
organisation, European Shippers Council. Det star klart, at der er et udtalt enske
hos speditererne om at gore brug af jernbanen og dens fordele, hvor det er
relevant for deres virksomheder. Speditererne kan generelt tilslutte sig
Kommissionens analyse af arsagerne til, at jernbanerne i dag har sveert ved at
tiltrekke kunder, og der er enighed om, at etableringen af hurtigruter for gods i
hej grad kan bidrage til at gorc jernbancgodsproduktet mere  attraktivi.
Erhvervslivet er helt klart af den opfattelse, at reel konkurrence inden for
jernbanedriften vil resultere i jernbancvirksomheder, som cr bedre i stand til at
opfylde spediterernes behov.

COMMUNITY OF EUROPEAN RAILWAYS (CER)

CER, som representerer jernbanevirksomheder, der star for togdrift og
infrastrukturforvaltning i Den Europaziske Union samt i Schweiz og Norge,
onsker at sikre sig, at forslagene om etablering af godshurtigruter er praktisk
gennemforlige og resulterer i en forbedring af jernbanegodsproduktet. CER har
derfor nedsat en reekke arbejdsgrupper, der skal beskaftige sig med de praktiske
problemer, der er forbundet med godshurtigruterne, og har holdt gruppen pé hgjt
niveau informeret om dreftelserne i disse arbejdsgrupper. For at afdakke de
forskellige tekniske problemer, der skal lascs, og skaffe viden om, hvordan
godshurtigruter fungerer, blev der udfart ct simulationsforseg pa en rekke linjer
mellem Benelux og Italien. | forbindelse med dette simulationsforsag viste det
sig, at der pa denne strackning var mulighed for yderligere 17 godstogskanaler
om dagen pa forretningsmacssigt attraktive tidspunkter og med hastigheder pé
gennemsnitligt nasten 60 km/h.
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3.1.

CER engagerede en uathengig konsulent, der skulle levere ckstern ridgivning og
inputs til planens gennemferelse i praksis. Den undersegelse, der er gennemfort,
bekrafter, at planen cr realistisk, og viser mere  detaljeret,  hvordan
hurtigruteforslaget kan realiseres i labet al forholdsvis kort tid. CER konkluderer,
at de tekniske forhindringer kan overvindes, og at det produkt, som
infrastrukturforvalterne tilbyder, kan forbedres ved hjelp af forskellige nye
arbejdsmetoder og et tettere samarbejde. CER understetter saledes det forslag
om godshurtigruter, som Kommissionen fremsatte i sin hvidbog. Der er redegjort
nzrmere for disse konklusioner i CER’s rapport'” om emnet, som blev
offentliggjort i april 1997.

RESULTATET AF DROFTELSERNE

Kommissionen har fundet droftelserne med de hejtstdende eksperter,
jernbaneorganisationerne og speditererne fra medlemsstaterne szrdeles nyttige.
Den foreliggende meddelelse afspejler resultatet af disse dreftelser, som er
mundet ud i en ganske bred enighed, selv om det ikke er ensbetydende med, at
parterne har fuldstendigt samme opfattelse af alle de spergsmaél, der er blevet
behandlet. Det folgende kapitel om definitionen af en hurtigrute er baseret bade
pa& Kommissionens arbejdspapirer, som cr udarbejdet til og dreftet af gruppen pa
hejt niveau, og pa de mere detaljerede resultater, CER er néet frem til.

DEFINITION

En altafgerende faktor under udviklingen af forslaget om godshurtigruter og
under dreftelserne mellem Kommissionen og de interesserede parter har veret, at
alle elementer i den konkrete definition af en godshurtigrute og medlemsstaternes
jernbanevirksomheders efterfolgende implementering af disse elementer skal
respektere fallesskabslovgivningen. Ikke desto mindre vil en rekke spergsmal i
relation til godshurtigruterne vere mere vidtgdende end faellesskabs-
lovgivningens krav, men udelukkende pa frivilligt grundlag. Her tankes bl.a. pa
spergsmal om adgang, koordineringen af tildelingen af kanaler og fastsattelse af
afgifter. Efter dreftelse i gruppen pa hejt niveau er der udarbejdet folgende
definition, som i hovedtrak har kunnet accepteres af samtlige medlemsstater. |

BRUG AF HURTIGRUTER

Kommissionen og mange af medlemsstaterne betragter hurtigruterne som et
forste konkret skridt til at fa afskaffet de begrensninger, der ligger i direktiv
91/440/EQF (se punkt 1.3. ovenfor). Derfor vil det ideelle veere, at der bliver
adgang for alle licensgodkendte jernbanevirksomheder i EU, som opfylder de
nedvendige adgangsbetingelser, der er fastsat af sikkerhedsmassige hensyn pa et
ikke-diskriminerende grundlag. | henhold til direktiv 95/18/EF kan
jernbanevirksomheder fa licens til at udfere de 1 artikel 10 i direktiv 91/440/EQF
omhandlede tjenester. Godshurtigrutebegrebet rakker videre end denne

10
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3.2.

begraensede adgangsret, sa derlor foreslis det, at de samme licensprincipper,
hvorom der er bred enighed, kommer til at galde for denne mere omfattende
kategori af operaterer. Det er forholdsvis simpelt for flere medlemsstater, isaer
dem, som i mellemtiden har indledt forhandlinger om nord-sydgéaende hurtigruter
(se punkt 5.2.1. nedenfor), mens andre medlemsstater (som nawvnt i punkt 2.1.
ovenfor) foretrekker en mere forsigtig losningsmodel. For at gore
jernbanegodstransporten  mere  attraktiv.  ensker =~ Kommissionen, at
hurtigrutekonceptet, séledes som det er beskrevet i denne meddelelse,
implementeres pa sa mange linjer, det er skonomisk muligt, ogsa selv om det
samlede koncept i visse medlemsstater negdvendigvis ma implementeres i flere
etaper over langere tid. Det afgerende cr, at jernbanevirksomheder kan betjene
kunder i en anden medlemsstat end den, hvori de har licens til jernbanedrift, og
udfere togtransport i denne anden medlemsstat uden at vaere nadsaget til at indga
en traditionel samarbejdsaftalec med c¢n jernbancvirksomhed i denne anden
medlemsstat, selv om de har brug for lokomotiver og lokomotivfarere fra den
anden jernbanevirksomhed. Det er Kommissionens opfattelse, at sédanne
ressourcer, ligesom det er tilfazldet inden for andre gkonomiske aktiviteter, skal
kunne stilles til rddighed pa grundlag af tjenesteydelseskontrakter i stedet for
aftaler om risikodeling. Man skal dog vare klar over, at hurtigruteaftalerne
efterhdnden vil resultere i aben adgang pa bestemte hurtigruter i samtlige
medlemsstater.

Kommissionens konklusioner er i al korthed folgende:

Der skal vezre retferdig, ensartet og ikke-diskriminerende adgang til
hurtigruterne for alle licensgodkendte jernbaneoperaterer i EU.

Kriterierne for udstedelse af licenser til jernbancvirksomheder til at operere
pa en hurtigrute bar folge de i dircktiv 95/18/EF fastsatte principper.

Hurtigruterne ber vaere idbne for cabotage, dog med forbehold af nationale
regler og lovgivning.

Der skal vaere retfeerdig, ensartet og ikke-diskriminerende adgang til fragt-
terminaler pa en hurtigrute for alle jernbane-, vejtransport- og skibsfarts-
operaterer efter behov.

HURTIGRUTECENTER

Hvis jernbanegodsudbuddet skal forbedres, er det meget vigtigt, at de relevante
infrastrukturorganer opretter et hurtigrutecenter, der kan markedsfere en given
godshurtigrute over for licensgodkendte jernbanevirksomheder. Det er klart, at
oprettelsen og driften af hurtigrutecentret skal vaere 1 overensstemmelse med
fellesskabslovgivningen. For at vare cffektivt skal centret drives al” personale
med omfattende kendskab til selskabernes krav og behov og til de begransninger
og problemer, der ligger i systemet.
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3.2.1. Opgaver

Ideelt skal hurtigrutecentret fungere som “hurtigruteforvalter™ og  varctage
falgende opgaver:

(1) analysere kapaciteten og markedstare hurtigrutens infrastruktur,

(2) varetage forhandlinger om kanaltildeling med infrastrukturorganer og
Forum Rail Europe (der er det ansvarlige organ for koordineringen af
internationale togkanaler) pa jernbanevirksomhedernes vegne og foresta
tildelingen af kanaler,

(3) fore tilsyn og kontrol med hurtigrutens prastationer og resultater,

(4) varetage fastsettelse og opkravning af afgifter pd vegne af de enkelte
infrastrukturforvalterc. Det forudsactter, at centret kan fungere som
fakturerings- og clearingcentral.

3.2.2. Hurtigrutecentrets organisation

Hurtigrutecentret skal i realiteten fungerc som “hurtigruteforvalter”. Der bliver
ikke tale om en stor og bureaukratisk organisation, og i rapporten fra CER
nevnes oven i kebet muligheden af at oprette det som et “virtuelt” kontor, der
rent faktisk kun skal eksistere pd Internettet med en kraftig udbygning af
kommunikationen mellem eksisterende infrastrukturforvaltere.

Det vigtigste i forbindelse med oprettelsen af hurtigrutecentret er, at det kommer
til at fungere neutralt og ikke-diskriminerende og med de forngdne incitamenter
til at gere hurtigruterne til en succes. 1 forbindelse med oprettélsen og
fastleggelsen af centrets driftsform skal der tages hensyn til, at det skal vere

foreneligt med de eksisterende ordninger og den prioritering, der allerede er
fastlagt.

For at sikre, at ct hurtigrutccenter kommer til at fungere ikke-diskriminerende,
ogsd selv om der stadig matte vaere ¢n vis sammenkacdning af operatorer og
infrastrukturforvaltere, ma det ideclle vare, at centret bliver et fuldstendigt
uafh&ngigt organ.

Det er afgerende for hurtigrutens succes, at hurtigrutecentret har de fornedne
incitamenter til at skabe gode resultater. Det betyder forst og fremmest, at det

skal vere i centrets interesse at maksimere bdde den internationale godstrafik og
indtegterne herfra.

Nér infrastrukturforvaltere etablerer en hurtigrute, beor der fastlegges en
adfeerdskodeks, som definerer, hvordan det dertil hgrende center skal fungere.
Det drejer sig om at specificere (1) de enkelte operaterers rettigheder, (2) kriterier
for kanaltildelingen (dissc kriterier skal afspejle samtlige brugeres interesser) og
(3) hensigtsmassige  mekanismer il at  sikre, at  kapacitetsfordelingen
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3.3.

gennemfores pa dette grundlag, herunder de fornedne begrundelser for de
afgerelser, hurtigrutecentret traeffer.

TILDELING AF KANALER

Nogle af de kritikpunkter, der hyppigst fremferes mod international
jernbanegodstrafik, vedrerer kanaltildelingsprocessen. 1 dag foregar det
hovedsagelig nationalt. De ringe resultater for international jernbanegodstrafik
skyldes i mange tilfelde store “huller” mellem de forskellige nationale
kereplaner. Sa forseger man at kombincre de kanaler, der bliver resultatet, men
det @&ndrer dog ikke ved det faktum, at kanalerne per definition ikke er optimale.
Problemet forvaerres yderligere af, at godstrafikken prioriteres lavt, nar der
tildeles kanaler. Der er mange eksempler pa, at det er muligt at foretage en hgj-
performant international kanaltildeling, og CER-simulationen viste, at
ventetiderne ved granserne pé disse linjer kan reduceres med mellem 15 og 80%.

3.3.1. Kapacitet

Et af de vigtigste resultater af de undersggelser, CER har ladet foretage, har veret
péavisningen af, at der selv pa tet trafikerede linjer synes at vare tilstrekkeligt
med overskydende kapacitet til, at man kan begynde at operere med hurtigruter.
Det er allerede navnt, at der f.eks. pa den 1 400 lange straekning fra Rotterdam til
Milano kan stilles ca. 17 daglige kanaler til radighed (med konkurrencedygtige
ankomst- og afgangstider og ganske hgj hastighed); pa Brenner-linjen, som er en
af de alvorligste flaskehalse i Europa, er der 5-6 daglige kanaler ledige til
godstog 1 begge retninger. Den disponible kapacitet forekommer at vare
tilstreekkelig til at begynde etableringen af hurtigruter og demonstrere, at
tendensen til faldende markedsandele for jernbanegodstrafikken kan vendes.

Hvis hurtigruteinitiativet bliver en virkelig stor succes, kan der imidlertid opsta
kapacitetsproblemer. Gruppen pa hgjt niveau droficde spergsmalet om kapacitet
og kapacitetsfordeling pa sit fjerde made. Det vil i mange tilfelde vere muligt at
oge kapaciteten gennem tilpasninger af kereplanenerne, men man vil uundgaeligt
né til det punkt, hvor trafikken er vokset sd meget, at de fordele, man gar glip af,
berettiger til at investere 1 infrastruktur. Sddanne investeringer kan eventuelt blot
bestd i udbygning af styre- og kontrolsystemer. Det europiske
jernbanetrafikstyringssystem ERTMS (European Rail Traffic Management
System), der er udviklet som led i Fellesskabets forsknings- og
udviklingsprogram, er et instrument, der kan bidrage afgerende til at forbedre
kundeservicen og gere driften mere omkostningseffektiv, fordi det - giver
mulighed for meget kortere intervaller mellem tog, der kerer p4 samme spor.
Systemet kan derfor medvirke til at nedbringe de direkte driftsomkostninger,
maksimere sporkapaciteten og optimere togdriften. Hvis der bliver tale om en
kraftig foragelse af efterspargslen, kan der blive behov for mere permanente
investeringer, eventuclt il cgentlige godslinjer. Omprioriteringen af TEN-
projekternc kan muligvis udnyttes til at finde cffektive losninger pa disse
problemer.
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Kommissionen vil i sit forslag til en revision al” TEN-retningslinjerne i 1997
anbefale, at jernbancprojekter, der indgir som led i en hurtigrute, bor betragtes
som varende af falles interesse og dermed berettigede til stotte fra TEEN-
budgetposten. Kommissionen vil i 1999 foresld en mere generel revision af TEN-
retningslinjerne, i forbindelsc med hvilken der vil blive taget fuldt hensyn (il
behovet for en passende opprioritering af udviklingen af hurtigruter, herunder
muligheden for at tilpasse skitseplanerne.

3.3.2. Prioritering

Kommissionen foreslar ikke, at godstrafikken automatisk skal have
fortrinsstilling p& en given hurtigrute. Malet ber dog vere at imedekomme
kundernes forskelligartede behov bedre, end det er tilfeldet i dag. Hvor der er
tale om vardifuldt gods, der skal transporteres hurtigt, er der ikke megen mening
1 automatisk at give det laveste prioritet. Det er i mange henseender et politisk
sporgsmal, idet f.eks. lokale og regionale myndigheder kan stille krav til
jernbanerne med hensyn il udbuddet af passagertrafiktjcnester. Det bor
overvejes, hvorvidt dette er en optimal fremgangsmade, iser hvis det kan
resultere i, at jernbanetransport bliver uattraktiv for gods, sa man i stedet benytter
vejtransport med de deraf folgende negative konsekvenser for hele samfundet.
Kommissionen er overbevist om, at det er muligt at udnytte den nuveerende
infrastruktur bedre og samtidig tage mere hensyn til behovet for at kunne tilbyde
hensigtsmassige kanaler til international godstrafik. I s& fald er det ikke et
spergsmal om at operere med faste prioriteringsregler for gods- og passagertrafik,
men om at skabe sterre fleksibilitet for at garantere en tilfredsstillende
kanaltildeling til begge trafiktyper. Der ma naturligvis 1 forbindelse med
eventuelle andringer af prioriteringen ved tildelingen af kanaler tages beherigt
hensyn til de eksisterende jernbanevirksomheders rettigheder og planlagning.

En anden vigtig faktor er nedvendigheden af at behandle en korridor som en
helhed frem for at anvende forskellige kriterier pd de enkelte delstreekninger.
Beslutninger, der traffes pa ét infrastrukturnet, kan fa konsekvenser for trafikken
pé et andet net, og hvis man vil opné optimale prastationer, ma der tages hensyn
til disse konsekvenser. En sadan lgsningsmodel vil uundgécligt give et bedre
resultat for den internationale godstrafik.

3.3.3. Hurtige beslutninger

Hurtigrutecentret skal sammen med infrastrukturorganerne arbejde pa at
fremskynde beslutningsprocessen i relation til tildeling af kanaler. Den tid, det
tager at treeffe de nedvendige afgerelser, kommer til at afhange af vilkérene for
brugen af kanalerne. Der kan sondres mellem pa& den ene side faste
trafiktjenester, som planlagges pa forhind, og som pa regelmassige og hyppige
kanaltildelingskonferencer kan tildeles en kanal, og pa den anden side hastende
anmodninger om én eller flere kanaler.

For mange faste trafiktjenester kan der pa forhand anseges om de nedvendige
kanaler, og det er derfor sandsynligt, at de cksisterende procedurer, der er fastsat
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1 direktiv 95/19/EF, imedekommer jernbancoperatorernes behov i nedvendigt
omfang. Tildelingen af denne form for kanaler kan derfor foregd pa de
almindelige tildelingskonferencer inden for bestemte tidsfrister. Hvis der opstar
konflikt mellem en anmodning om en kanal til henholdsvis en ny fast
trafiktjeneste og en alternativ trafiktjeneste, skal hurtigrutecentret tilstraebe at
impdekomme begge anmodninger og lese eventuelle konflikter ved forhandling.
Hvis man ikke kan forhandle sig frem til en lasning, ber kanalen tildeles den
bruger, der er villig til at betale mest for at benytte den, dog med forbehold af
bestemmelserne i direktiv 95/19/EF.

Uden for kanaltildelingskonferencerne ma anmodninger behandles under
hensyntagen til tidligere accepterede og fungerende trafiktjenester. Det beor
tilstraebes at sikre, at anmodninger til lejlighedsvise trafiktjenester imadekommes
med mindst mulig forstyrrelse af de cksisterende tjenester. 1 erkendelse af, at
anmodninger om kanaler, der ikke indgives i forbindelse med den almindelige
tildelingsproces, normalt cr al hastende karakter, skal hurtigrutecentret reagere
hurtigt p4 sddanne henvendelser. I visse tilfelde vil reaktionstiden vere influeret
af, hvorvidt ansegeren er ny pa den pagaldende del af nettet, hvilket kan kreve
kontrol af sikkerhedsforanstaltninger osv. Hvis jernbaneoperateren imidlertid
allerede er godkendt til togdrift, ber der normalt opereres med folgende frister:

(1) for kanaler til faste trafiktjenester ber en afgerelse traeffes i lgbet af syv
hverdage;

(2) for kanaler til individuelle trafiktjenester bar en afgerelse traeffes i lobet af
én hverdag.

3.3.4. Hensigtsmaessige kanaler

Hurtigrutecentret skal tilstracbe at skafle kanaler, som i videst muligt omfang
imedekommer kundernes behov, iser med hensyn til transporttiden.

Hurtigrutecentret skal forsege at sikre en konkurrencedygtig hastighed pa den
tildelte kanal i overensstemmelse med, hvad operateren har anmodet om. For
visse former for trafik kan hastigheden vere mindre vasentlig, for andre former
for trafik er det pracision, der teller, og for endnu andre former for trafik er
begge dele afgorende. Hidtil har vejtransporten varet langt bedre end jernbanerne
til at imedekomme den sidstnavnte trafikkategoris behov. Hvis hurtigruterne
skal give jernbanerne mulighed for at bryde ind pa dette marked, skal de kunne
tilbyde gennemsnitlige godstogshastigheder pa 50 km/h eller mere. Forbedring af
resultaterne vil bl.a. afhenge af kvaliteten af de eksisterende kanaler. CER-
simulationen viste, at der kunne tilbydes en rackke kanaler med ca. 20% hajere
gennemsnitshastigheder. Disse kanaler var klart konkurrencedygtige, eftersom de
var ca. scks timer hurtigere end transporttiden med lastbil med en enkelt
chauffor.

Hurtigrutecentret og infrastrukturorganerne skal fortsat have den nedvendige
fleksibilitet til at sikre optimal udnyttelse af infrastrukturen, men de ber dog
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34.

tilstreebe at tilbyde operatererne kanaler, der fwlger de linjer, hvorom der
anmodes. ’

Hvis der ikke kan tilbydes en kanal, der imadekommer operaterens ensker, og
som ligger inden for hurtigrutedefinitionen, skal hurtigrutecentret begrunde,
hvorfor dette ikke kan lade sig gore, og oplysc om de bedste disponible
alternative kanaler.

AFGIFTER

Afgifterne for brugen af hurtigruter skal fastsattes pa et ikke-diskriminerende
grundlag, men samtidig ber systemet vaere sid enkelt og gennemsigtigt som
muligt. Resultatet ber vere, at den pris, der forlanges af operatererne for at
benytte en bestemt sporstrakning, ber beregnes efter samme regler for alle.
Afgifterne skal afspejle de relevante omkostninger og ber derfor ikke fastsacttes
pa grundlag af skensmassige faktorer. Droftelserne med medlemsstaterne om
indferelsen af hurtigruter har vist, at der er store forskelle pa afgiftssystemerne.
Pa visse linjer kan man séledes forestille sig, at infrastrukturafgifterne kan blive
sé hgje, at togtrafikken ikke kan konkurrere med vejtransport.

Pa kort sigt mé afgifterne for brugen af hurtigruterne forventes at blive baseret pa
de eksisterende systemer til fastsattelse af infrastrukturafgifter, og det vil
formentlig resultere i, at der offentliggeres faste tariffer. Det er Kommissionens
opfattelse, at hurtigrutecentre af de relevante infrastrukturorganer ber have
befgjelse til at operere med en vis flcksibilitet i afgiftsniveauerne for at sikre
konkurrencedygtige priser. Denne fleksibilitet kan f.eks. vaere begranset af cn
minimumspris, som under alle omstendigheder skal dekke de godsrelaterede
marginalomkostninger. Pa kort sigt bliver det szrdeles afgerende for
hurtigruternes succes, at medlemsstaterne (og iser de medlemsstater, der er
centralt placeret i EU) er indstillet pa at tillade en effektiv udnyttelse af den
fleksibilitet, der i forvejen ligger i deres individuelle afgiftssystemer. P& lengere
sigt vil Kommissionen foresla principper for fastsattelsen af afgifter for brug af
jernbaneinfrastruktur, og det underseges i gjeblikket, hvordan man bedst kan
udjevne de nuvaerende store forskelle mellem de enkelte landes tarifsystemer.
For at undgad forskelsbehandling mellem transportformerne bliver det ogsa
nedvendigt at se pa, hvordan man kan gere tarifsystemerne for adgang til
infrastrukturen for forskellige transportformer mere ensartede.

Hurtigrutecentret skal under alle omstendigheder kunne give en
jernbanevirksomhed pad en hurtigrute ct samlet pristilbud, der dakker hele
straekningen. Det bedste ville vare, om prisen kunne dilferenticres for at tage
hensyn til  fieks.  trafiktetheden  (benyttelse 1 og  uden  for
spidsbelastningsperioder), miljgmassige virkninger cller slitage, saledes som det
er naevnt i granbogen Mod fair og effektiv prisscetning pa transportomradet. Det
ber ogsd overvejes, hvor meget der skal betales for tomkersel, og hvilken
betydning priserne vil fa for togenes starrelse og l®s.
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3.5. GRANSEKONTROL

3.6.

Det indre marked betyder, at der ikke skulle veere grund til at foretage kontrol
ved EU’s fysiske indre grenser. Infrastrukturorganer, jernbaneoperaterer og
medlemsstater bor alle arbejde for at afskaffe eller minimere
grenseformaliteternc og fremskynde dem, som nedvendigvis ma opretholdes.
CER peger i sin rapport pa, at den lidet optimale lasning i form af en
kombination af nationale kereplaner er én-af de vigtigste arsager til de lange
ventetider ved graenseovergangene i EU. Etableringen af sammenhangende
internationale godskanaler har vist sig at vare en effektiv lgsning pa dette
problem og kan bidrage til en kraftig nedbringelse af disse ventetider, hvilket

naturligvis er en af grundene til, at man overhovedet foreslar at indfere
hurtigruter.

Medlemsstaterne bar forpligte sig til at afskaffe greensekontrol med toldmessige,
sikkerhedsmaessige og fytosanitere formal de steder, hvor de stadig forekommer.
Hvis s&danne former for kontrol skal gennemfores, bor det ske pa en méde, der
indebazrer ferrest mulige hindringer for togdriften. Det kan f.eks. betyde, at
kontrollen i videst muligt omfang sker pa rangerbanegarde eller pa afgangs- eller
bestemmelsesstedet. Kontrol foretaget i oprindelseslandet ber anerkendes af de
gvrige medlemsstater.

Hvis der ikke er tekniske begrundelser for, at lokomotiver ikke kan benyttes pa
tveers af grenserne, ser Kommissionen ingen grund til, at det ikke skulle vare
tilladt. Det bedste ville vere, om alt rullende materiel, der er godkendt til drift pa
den ene medlemsstats infrastrukturnet, kan benyttes overalt pa hurtigruten,
naturligvis under forudsztning af at det er tilstraekkeligt udstyret til at kunne
fungere sammen med infrastrukturens ngdvendige faste systemer.

Medlemsstater, jernbaneoperatorer og infrastrukturorganer bor medvirke til at
lette den internationale togdrift i overcnsstemmelse med de EF-direktiver, der
giver mulighed for at lade tilstreekkeligt uddannede togbesatninger arbejde pé
tvers af grenserne. Der skal treffes passende forholdsregler til at sikre den
nedvendige uddannelse af personalet.

RELATIONERNE MELLEM INFRASTRUKTURFORVALTERE, HURTIGRUTECENTER
OG JERNBANEOPERATORER

Infrastrukturforvaltere kan udvikle alternative juridiske modeller for oprettelsen
af et hurtigrutecenter. Det bedste ville vare, om centeret pa grundlag af
kontrakter med de relevante infrastrukturforvaltere i forskellige medlemsstater
fik befgjelse til pa infrastrukturforvalternes vegne at indgd kontrakter med de
jernbaneoperatorer, der ensker at benytte hurtigruten, samt udstede fakturaer til
og modtage betaling fra jernbaneoperatererne. Dermed ville man undga
besveerlige  procedurer, som jernbaneoperatererne og hver  enkelt
infrastrukturforvalter skulle falge. Af praktiske hensyn ville det vare en fordel at
operere med én enkelt kontrakt mellem hurtigrutecentrene og operatgrerne om
adgang til hurtigruter. Det bor derfor underseges narmere, hvordan en sidan
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3.7.

3.8.

3.9.

kontrakt kan formuleres, sd den kan bruges melliem ¢t hurtigrutecenter og
Jjernbaneoperatorer overalt i EU. Det bliver dog nappe muligt at anvende en
standardkontrakt p& kort sigt, og derfor kan hurtigrutecentret i starten eventuelt
blot fungere som kontaktsted for tilvejebringelse af alle ngdvendige kontrakter
mellem jernbaneoperaterer og den enkelte infrastrukturforvalter.

PRASTATIONSINCITAMENTER

Det er Kommissionens opfattelsc, at hurtigruterne ber operere med bade
kvalitets- og pracisionskritericr. Det kan resultere i, at der indferes ordninger,
der giver mulighed for godtgarelse cller bod, hvis prastationerne adskiller sig
fra, hvad der er vedtaget i kontrakten. En sadan ordning ma nedvendigvis
indebare, at bdde infrastrukturforvalterne og jernbaneoperatererne bliver
erstatningspligtige, hvis de kan geres ansvarlige for, at driften ikke lever op til de
i kontrakten fastsatte krav. Det er under alle omstaeendigheder ogsé en fordel, at
der fastlegges nogle kvalitetsindikatorer f.eks. for, hvor mange kanaler der rent
procentvis skaffes i overensstemmelse med anmodningerne, eller hvor stor en
procentdel af kanalerne der opfylder specifikationerne, og infrastrukturorganerne
ber ogsa offentliggere data ,der viser, hvor effektivt disse krav opfyldes.

KLAGER OG VOLDGIFT

Hurtigrutecentret vil veere specielt velplaceret til at behandle spergsmal om
hurtigrutens  kvalitet og  drift.  Centrets gode  kontakter = med
infrastrukturforvalterne skulle séledes gore det lettere at lose mindre problemer.
Hvis jernbancoperatarerne har klager over kanaltildelingen, skal sagen dog i
henhold til direktiv 95/19/EF behandles af saerskilte organer.

Det er vigtigt, at der forholdsvis hurtigt findes lasninger pa eventuelle problemer,
og at voldgiftsorganet er neutralt og uathaengigt i sine afgerelser. CER peger 1 sin
rapport pa, at UIC’s (Union internationale des chemins de fer) voldgiftsorgan
kunne varetage en nyttig funktion i s& henseende. Ud over denne szrlige form for
voldgift vil der naturligvis altid vaere adgang til de almindelige retsinstanser.

INFORMATION OM STOTTETJENESTER

Hurtigrutecentret kan ud over at forvalte hurtigruten ogsd formidle forskellige
informationer til operatorerne, som kan gore det lettere for dem at benytte
hurtigruten. Det kan f.eks. vere oplysninger om adgangen til traekkraft og
lokomotivferere, rangering, brandstof og vedligeholdelsesfaciliteter. Sadanne
informationer skal nedvendigvis gives pa ct ikke-diskriminerende grundlag.
Hurtigrutecentret skal dog ikke involveres i konkret levering eller formidling af
sadanne tjenester i forbindelse med togdrift.
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3.10. SAMMENHANGEN MELLEM DE ENKELTE HURTIGRUTER

4.1.

Hele konceptet om transcuropaeiske hurtigruter for godstogstralik bygger pi
frivillig deltagelse fra infrastrukturforvalternes og medlemsstaternes side. Det er
derfor ikke afgerende at formulere en endelig model, der absolut skal felges. Det
kan dog vare en fordel at sikre en vis kompatibilitet, f.eks. i organiseringen og
driften, séledes at der ikke opstér problemer de steder, hvor hurtigruter krydser
hinanden. Ud over en forenkling af informationsproceduren ber man sikre sig, at
de samme generelle spergsmal handteres nogenlunde ensartet. Den gruppe pa
hgjt niveau, som Kommissionen og medlemsstaterne har nedsat, ber have et

overordnet ansvar i bestrebelserne pa at sikre sammenhzng mellem de
forskellige hurtigruter.

KONKURRENCEREGLER

ARTIKEL 85

Det hurtigrutekoncept, der er beskrevet i det foregidende, cr i alt vasentligt
baseret pa et samarbejde mellem jernbaneinfrastrukturvirksomheder. Man kan
maske havde, at et simpelt samarbejde mellem infrastrukturforvaltere ikke
pavirker konkurrencen, i hvert fald ikke pa stersteparten - om nogen overhovedet
- af de bererte. godskorridorer i EU, og at det derfor ikke falder ind under
traktatens artikel 85, stk. 1.

Det vigtigste instrument 1 implementeringen af hurtigrutekonceptet er oprettelsen
af et hurtigrutecenter. Hurtigrutecentrets funktioner kommer til at omfatte
identificering og fordeling af kapacitet pa den relevante hurtigrute, tilsyn og
kontrol med hurtigrutens prastationer og resultater og opkraevning af afgifter pa
de enkelte infrastrukturforvalteres vegne. Karakteren og rackkevidden af de
serlige samarbejdsaftaler, dc pageeldende infrastrukturforvaltere skal indga
omkring oprettelsen af den enkelte hurtigrute er endnu uvis og kommer under
alle omstendigheder il at athaenge af, hvor stor fleksibilitet og autonomi de vil
vaere villige til at indromme hurtigrutecentret.

Det er derfor ikke muligt pa forhand at afgere, om de aftaler, der nedvendigvis
skal indgas om oprettelsen af et givet hurtigrutecenter, vil falde ind under
forbuddet i EF-traktatens artikel 85, stk. 1. Det er klart mere sandsynligt, at
samarbejde, der raekker videre end de ovennevnte
infratrukturforvaltningsfunktioner og ogsa dekker togdrift, vil vare omfattet af
artikel 85, stk. 1. Jernbanevirksomheder, der indgar samarbejdsaftaler om
infrastrukturen, skal wvurdere, om siddanne aftaler skal anmeldes til
Kommissionen, som, nir den har faet en sidan anmeldelse, i hvert enkelt tilfaelde
vil afgere, hvorvidt artikel 85, stk. 1, finder anvendclse.

Man skal vaere opmaerksom pd, at Kommissionen kan tillade aftaler, der i avrigt
falder ind under artikel 85, stk. 1, sifremt deres positive konsckvenser for

konkurrencen opvcjer de negative virkninger af de begraensninger, der ligger i
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4.2.

dem. Selv om artikel 85, stk. 1, kunne bringes i anvendelse pi visse aftaler i
forbindelse med oprettelse og drift af en hurtigrute, kan Kommissionen derfor i
princippet ikke se nogen problemer i at indromme dem [ritagelse, hvis de til
fulde opfylder folgende betingelser:

- Den pagaldende hurtigrute indebaerer en bedre distribution og hurtigere
transport af varer, isar ved at skabe et nyt produkt, nemlig en international
kanal, der udbydes gennem et hurtigrutecenter;

- den pagzldende hurtigrute fremmer den gkonomiske proces ved at gere
jernbanegodstransport mere konkurrencedygtig i forhold til vejtransport i
overensstemmelse med Fellesskabets overordnede transportpolitik og uden
at fordreje konkurrencen i jernbanesektoren;

- forbrugerne (dvs. jernbaneoperatererne og deres kunder) vil fa fordel af
hurtigrutens oprettelse, fordi jernbanetransport er hurtigere, bedre og
eventuelt ogsa billigere;

- aftalerne er en nedvendig forudsztning for at opfylde ovennavnte
malsatninger;

- aftalerne kan ikke climinerc konkurrencen pa noget relevant marked
overhovedet.

Det er Kommissionens opfattelse, at pa grund af garantien for &ben adgang for
licensgodkendte jernbanevirksomheder vil sadanne aftaler ikke kunne eliminere
konkurrencen pa noget relevant marked overhovedet. Under forudsatning af at
anmeldelserne indeholder alle nedvendige oplysninger, og de pagzldende aftaler
opfylder ovennavnte betingelser, vil Kommissionen bestrebe sig pa at behandle
dem hurtigt og vaere indstillet pa at hjzlpe parterne i beherigt omfang.

ARTIKEL 86

Hvis alle jernbanevirksomheder skal have adgang til og mulighed for at operere
pa hurtigruterne pa retferdige vilkar, ma man sikre sig, at selve tildelingen af
kanaler og fastsattelsen af afgifter ikke er diskriminerende. Et foretagende ber
ikke pa samme tid vaere konkurrent og dommer over, hvem der skal have adgang
til et relevant marked. Traktatens artikel 86 og artikel 90, stk. 1, forhindrer, at en
jernbanevirksomhed i en dominerende stilling far mulighed for selv at afgore,
hvem der skal vare dens konkurrenter. Det forhold, at der findes en uathangig
appelinstans, eller at der ikke kan péavises dbenbar diskriminerende adfzrd, er
ikke tilstraekkeligt til at udelukke, at traktatens artikel 86 cller artikel 90, stk. 1,
kan vere overtradt.
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4.3.

5.

STATSSTOTTE

Normalt ligger ansvaret for udviklingen af jernbaneinfrastrukturen forst og
fremmest hos medlemsstaterne. Som forklaret nermere i hvidbogen om
jernbanerne folger Kommissionen den praksis at tillade offentlige investeringer i
infrastruktur, sa leenge den er tilgangelig pa ensartede og ikke-diskriminerende
vilkér for alle parter, og investeringerne ikke virker konkurrencefordrejende i et
omfang, der strider imod Fallesskabets interesse. [ gjeblikket accepteres det, at
det offentlige finansierer investeringer i jernbaneinfrastruktur for dermed at
kompensere for de eksternc omkostninger, brugerne ikke skal betale i
vejsektoren, cller for at opfylde andre formél end de transportmacssige, [.cks.
regionaludvikling, nar blot de ovennavnte vilkar er opfyldt. Det ma dog
erkendes, at denne praksis ikke nedvendigvis leser alle problemer omkring
konkurrencefordrejning, specielt ikke de problemer, der skyldes, at der anvendes
forskellige regler i forskellige medlemsstater pa de forskellige transportformer.
Desuden er det Kommissionens opfattelse, at brugerne inden for alle
transportformer pa lang sigt ber betale de fulde omkostninger ved
infrastrukturen.  Kommissionen  patenker at  undersege, hvordan
jernbaneinfrastrukturomkostningerne soges dakket, for at fastsette fzlles
retningslinjer pa dette omrade.

DE NASTE SKRIDT

I gruppen pé hgjt niveau cr der nu bred cnighed om godshurtigrutckonceptet. CER’s
undersggelser har vist, at det kan lade sig gare at realisere konceptet i praksis, og at der
ogsa er bred enighed blandt de cksisterende jernbancvirksomheder om mulighederne
for at gennemfore planerne, men samtidig cr der afdakket en raekke problemer pa
lengere sigt, der ma lgses. Det bliver nu jernbaneinfrastrukturforvalternes opgave at

pege pa egnede linjer og komme med relevante forslag. Flere forslag er allerede til
droeftelse.

5.1.

PLACERING

Kommissionens hvidbog indeholdt et landkort, der viste en rakke potentielle
hurtigruter. Det er dog Kommissionens opfattelse, at det forst og fremmest er op
til jernbaneinfrastrukturforvalterne at g& sammen om at udvalge de mest
attraktive ruter. Medlemsstaternes regeringer og Kommissionen kan helt klart
bidrage til at lette denne proces. Der er allerede peget péd en raekke mulige linjer,
og de relevante infrastrukturforvaltere er i fierd med at underseoge mulighederne
for at gere dem til regulere hurtigruter (jI. punkt 5.2. og kortet i bilag 1). 1
princippet skal de potentielle hurtigruter opfylde to grundlaeggende kriterier: for
det forste skal de veare attraktive set ud fra et behovsmassigt synspunkt, og for
det andet skal de som tidligere naeevnt have tilstreekkelig kapacitet. Det indeberer,
at hurtigruterne méa forventes at blive koncentreret p& de vigtigste internationale
godskorridorer, som i dag i vidt omfang betjenes med lastbiltrafik i EU.
Koordineringen af hurtigruterne med TEN-jernbane- og kombitransportnettene
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S5.2.

skulle betyde, at hurtigruterne 1 givet fald far fordel af infrastrukturforbedringer i
forbindelse med projekter af faclles interesse.

KONKRETE FORSLAG TIL BEHANDLING
5.2.1. Nord-syd-pilotaktion

Pa transportministrenes uformelle mede i januar 1997 foreslog Nederlandene
over for Tyskland, Ostrig og Italien, at de fire lande i fellesskab udforskede
mulighederne for at etablere hurtigruter baseret pd deres eksisterende
jernbanenet. Det blev derefter besluttet at nedsatte en undergruppe under
gruppen pa hejt niveau, som skulle arbejde videre med forslaget. Gruppen har nu
haft mede, og et arbejdsprogram er under forberedelse. Gruppen overvejer flere
forskellige linjer, der skal forbinde Gioia Tauro med Genova og derefter ga
nordpa via Tyskland til Rotterdam; ¢n anden linje gir fra Brindisi via Verona og
Brenner til Hamburg og en tredje linje fra Wicen via Nirnberg til Ruhr-omridet.
Det forventes, at der kan ctableres et hurtigrutecenter i labet af’ 17 uger, og at det
skulle vaere muligt at have disse hurtigruter klar til drift i slutningen af 1997.
Dreftelserne involverer ogsa Schweiz.

5.2.2. “Freight Leaders and Logistics Club”

Denne  gruppe, der representerer nogle af  Europas  sterste
fremstillingsvirksomheder og transportorganisationer, ser med stor begejstring péa
forslaget om godshurtigruter. Der er nedsat tre arbejdsgrupper, der skal
undersgge de muligheder, der ligger i1 forslaget. De linjer, man er ved at
undersgge nermere, er Rotterdam (NL) - Milano (I), Wolfsburg (D) - Barcelona
(E) og London (UK) - Sopron (H1). D¢ berorte infrastrukturforvaltere vil muligvis
kunne indpassc disse initiativer, som farst og fremmest er baseret pé cksisterende
behov, i ¢t hurtigrutckoneept, som omfatter ctablering af ¢t hurtigrutecenter.

5.2.3. Andre hurtigruter i EU

Som navnt tidligere forventer Kommissionen, at der for cller siden skal vare
hurtigruteforbindelser mellem alle medlemsstater. Eftersom Frankrig er et vigtigt
transitland, er det Kommissionens hab, at man i ner fremtid vil undersoge
mulighederne for at etablere bade nord-sydgaende og est-vestgdende hurtigruter,
der omfatter Frankrig.

Bilaget til denne meddelelse indeholder en oversigt over det igangvarende
konkrete arbejde med etablering af hurtigruter.
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6.1.

6.2.

KONKLUSIONER

FORDELE

De hidtidige draftclser og undersagelser har vist, at konceptet indebarer store
fordele. Det er nu op til medlemsstaterne og jernbaneinfrastrukturforvalterne at

pege pa potentielle linjer og gennemfore konceptet i praksis. Kommissionen er
fortsat indstillet pa at medvirke i nadvendigt omfang.

YDERLIGERE DROFTELSER OG UNDERSOGELSER
Der er fortsat en rekke ulgste problemer, som helt klart ma behandles pé
forskellige niveauer. Af hensyn til overskueligheden i denne rapport er de opdelt

1 problemer pé henholdsvis kort og lang sigt.

6.2.1. Tiltag pa kort sigt med henblik pa etablering af de enkelte
hurtigruter

Medlemsstaternes opgaver :
a0 hurtigt at fa gennemfeort direktiverne 95/18/EF og 95/19/EF i fuldt omfang

& at fastsztte de endelige vilkdr for wudstedelse af licenser til
jernbaneoperatorer

" at behandle sporgsmél om fastsicttelse af afgifter for brug af infrastruktur
(og isar at sikre konkurrencedygtige afgiftsniveauer for gods)

&~ at tage initiativ til eller deltage i behandlingen af spergsmélet om

prioritering, is@r set i sammenhzng med bredere transportpolitiske
malsatninger

&~ at lese tilbagevarende grensepassageproblemer, som ikke vedrerer
jernbanedriften.

Infrastrukturforvalternes opgaver :

¢~ at afdeekke behov og udvalge hensigtsmassige linjer

s at udpege personale til at lede udviklings- og implementeringsarbejdet
¢~ atnatil enighed med andre infrastrukturforvaltere

&  at sikre overensstemmelse med fallesskabsretten
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&

w

at etablerc hurtigrutecentre
at losc problemer omkring fastswetielse af afgifter og tildeling af” kanaler
(iser  prioriteringsregler  og  spargsmilet  om  infrastrukturafgificrnes

overensstemmelse med markedspriserne)

at sztte en debat i gang omkring spergsmalet om prioritering.

Jernbaneoperatorernes opgaver :

&

%

at afdekke de forretningsmaessige muligheder, der ligger i brugen af de
foresldede hurtigruter, og udeve lobbyvirksomhed med henblik pa
oprettelse af hurtigruter, der vil vacre til fordel for jernbanedriften

at udvikle hensigtsmassige tjenester og skaffe ressourcer til at kunne
udnytte de forretningsmacssige muligheder

at sikre overensstemmelse med facllesskabsretten, siafremt der planlegges
et samarbejde med andre jernbancopcratorer

at skabe sammenhang med andre elementer i det samlede transportudbud,
f.eks. vognmand og terminaloperatarer.

Europa-Kommissionens opgaver :

&

e

&

G

&

6.2.2.

at folge og finde losninger pa problemer i relation til konkurrencereglerne
at behandle sporgsmaélet om graenseflader med jernbancenet uden for EU

at medvirke til at lette etableringen af hurtigruter og udviklingen af
tjenester (PACT, Task Force for Intermodalitet pd Transportomradet)

at revidere TEN-retningslinjernc
at statte en relevant forskningsindsats omkring hurtigrutekonceptet

fortsat at sikre, at gruppen pa hgjt niveau kan varetage den overordnede
koordinering.

Mere langsigtede spergsmal

| bestrzbelserne pa at forbedre den forretningsmassige kontekst, hvori Europas
jernbaner skal fungere, er det vigtigt, at man undgér den form for opsplitning, der
tidligere har gjort sig gxldende. Det er derfor vaerd at overveje, hvordan de
enkelte tiltag passer ind i en langsiglet strategi. CER pegede i sin rapport om
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hurtigrutekonceptet pa en rakke problemer, som kraever nzrmere overvejelser.
Det er Kommissionens opfattelse, at folgende spergsmal er blandt de vigtigste:

Hurtigrutecentre

Det er vigtigt at f& udforsket mulighederne for at udbygge
hurtigrutecenterkonceptet  for at skabe grundlag for en  bedre
infrastrukturforvaltning pd dc curopwiske jernbancr, og fa undersegt, hvordan
man skaber det bedste samspil mellem centre pa forskellige hurtigruter.

Cabotage

Selv om det bedste ville vare, at cabotage pa lengere sigt tillades inden for
jernbanetransport p4 samme made som i de evrige transportsektorer, er det ikke
umiddelbart afgerende for hurtigrutekonceptet, som vedrerer international trafik.

Fastscettelse af afgifter

Spergsmalet om fastsettelse af afgifter for brug af jernbaneinfrastrukturen mé
overvejes nermere dels for at sikre ensartede systemer i alle nettene, dels for at

undgd konkurrencefordrejninger mellem transportformerne pa grund af disse
afgifter.

Preestationsincitamenter og sanktioner

Der ber fokuseres pé jernbanernes drifts- og servicekvalitet via et system med
bod og godtgerelser. Det kraver, at der indfares en prastationskontrolordning.
Hvis erfaringerne med hurtigruterne viser, at en sddan ordning kan vere
fordelagtig, ber den overvejes og forberedes allerede nu.

Prioritering i forbindelse med tildelingen af kanaler

Det forhold, at der opereres med sazrlige prioriteringsregler, er blevet papeget
som verende en af arsagerne til dc dérlige resultater for international
jernbancgodstransport. Hvis medlemsstaterne serigst ensker at lade en starre del
af vejgodstransporten overga til mere baredygtige transportformer, ma de ogsa
overveje spergsmalet om en hensigtsmassig prioritering.

6.2.3. Forskning

En hensigtsmeassig forsknings- og innovationsstrategi for jernbanerne kan
bidrage til en bedre kundeservice baseret pa oget effektivitet og en mere rentabel
drift. Fellesskabets rammeprogram kan via stette til samfundsekonomiske
underspgelser og demonstrationsprojekter bistd med implementeringen af
hurtigrutekonceptet.
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6.3. TREDJELANDES ADGANG OG FORLANGELSE AF HURTIGRUTER TIL DE

6.4.

CENTRAL- OG OSTEUROP/AEISKE LANDE

Der ma forventes at blive store muligheder for at udvide hurtigrutekonceptet ogsa
uden for EU’s grenser, og det vil i princippet vaere en fordel de steder, hvor der
er et behov. Derfor vil iser de lande, der ansgger om optagelse i Den Europaiske
Union, blive holdt underrettet om dette initiativ. Netop de srlige faktorer, der
kan gore sig geldende pa linjer, der krydser EU’s ydre granser, som f.eks.
transport over meget lange afstande og tilstedevaerelsen af omfattende
jernbanenet, kan vere med til at geore hurtigruterne endnu mere attraktive.
Mulighederne for at udnytte disse fordele vil afthaenge af, hvor stor en del af det
overordnede koncept der kan implementeres pa linjer, der straekker sig uden for
EU. Det afgerende problem bliver formentlig, i hvilket omfang forskellige
jernbaneoperatorer vil vacre 1 stand il at operere pa tveers af EU’s ydre granser.
Det vil sandsynligvis kreve yderligere overvejelser fra Kommissionens og
medlemsstaternes  side. Kommissionen har fdet henvendelser fra
transportministerierne Schweiz, Polen, Ungarn og Tjckkiet om, at de pageldende
lande er intercsseret i at udforske mulighederne for at ctablere godshurtigruter.
Kommissionen har til hensigt at tage spergsmalet op i forbindelse med pre-
tiltreedelsesstrategien. Gruppen pa hgjt niveau vil blive opfordret til i anden

halvdel af 1997 at drofte konsekvenserne af en forlengelse af hurtigruterne uden
for EU’s nuvarende graenser.

DE FREMTIDIGE OPGAVER FOR KOMMISSIONEN OG GRUPPEN PA HOJT NIVEAU

Det er Kommissionens opfattelse, at gruppen pa hgjt niveau har fungeret godt i
forbindelse med formuleringen af hurtigrutekonceptet og bestreebelserne pa at
skabe den forngdne enighed. Forelzggelsen af denne meddelelse for Réadet er
dog ikke ensbetydende med, at alle opgaver er lost. Nar de relevante
infrastrukturforvaltere overtager deres del af opgaverne, ber det samtidig sikres,
at der ikke etableres nye inkompatible strukturer, samtidig med at det naturligvis
skal respektceres, at hurtigruternc indforces cfter frivillighedsprincippet. Gruppen
pa hejt niveau kan i denne sammenhaeng fungere som koordineringsorgan og
falge processen og sikre, at cventuelle nadvendige wndringer i konceptet tages op
til droftelse.

Desuden vil gruppen pa hejt niveau kunne fungere som radgivende gruppe i
forbindelse med droftelse af yderligere foranstaltninger i jernbanesektoren.
Kommissionen mener, at det vil vare nyttigt at drofte forslag til yderligere
undersegelser og lovgivning i sektoren (i nar fremtid specielt med hensyn til
fastsettelsen af afgifter for brug af jernbaneinfrastruktur samt tildeling af

kanaler) med en ekspertgruppe, og gruppen pa hejt niveau vil vaere det oplagte
forum.
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