DA

DA

DA



DA

% %5

Yo W e

W W

% X

KOMMISSIONEN FOR DE EUROPAISKE FALLESSKABER

Bruxelles, den 6.2.2008
KOM(2008) 54 endelig

MEDDELELSE FRA KOMMISSIONEN TIL RADET OG EUROPA-

PARLAMENTET

Flerarige kontrakter om jernbaneinfrastrukturens kvalitet

{SEC(2008)131}
{SEC(2008)132}
{SEC(2008)133}

DA



DA

MEDDELELSE FRA KOMMISSIONEN TIL RADET OG EUROPA-
PARLAMENTET

Fleririge kontrakter om jernbaneinfrastrukturens kvalitet

1. GENEREL BAGGRUND
1.1. Jernbaneinfrastrukturen finansiering

Det Europ@iske Fellesskabs transportpolitik sigter mod at udvikle og optimere transport-
infrastrukturen og sikre, at denne forvaltes forsvarligt med hensyn til kvalitet, palidelighed,
fleksibilitet og kundeorientering. Det mal kraver, at der findes passende finansieringskilder.
Seks 4r efter vedtagelsen af lovpakken om jernbaneinfrastruktur' er der stadig usikkerhed om,
hvordan den eksisterende jernbaneinfrastruktur finansieres baeredygtigt, hvordan
infrastrukturydelsernes kvalitet sikres, og hvordan man far infrastrukturforvalterne til at yde
bedre preastationer. Det er et af resultaterne af de omfattende interessentheringer, der blev
gennemfort mellem maj 2006 og september 20077,

Sigtet med denne meddelelse er at skitsere de foranstaltninger, som medlemsstaterne og
infrastrukturforvalterne ber traeffe for at kombinere den ekonomiske balance med et
hensigtsmessigt niveau af baneinfrastrukturydelser. Kommissionen henstiller, at disse
foranstaltninger iverksattes ensartet og 1 fuldt omfang 1 EU, men vil overveje, om den skal
foresld bindende retsforskrifter for at sikre, at banetransportmarkedet i EU fuldt ud afspejler
medlemsstaternes forpligtelse til at udvikle jernbaneinfrastrukturen.

1.2. Den strategiske referenceramme for udviklingen af baneinfrastrukturen

En afgerende forudsatning for et marked med konkurrence om at betjene transportbrugerne
med togtrafik er, at der stdr jernbaneinfrastruktur til radighed. Hvad angar udviklingen af
infrastrukturen er der to hovedakterer: medlemsstaterne - og det vil 1 de fleste tilfelde sige de
nationale regeringer, der ejer infrastrukturen - og infrastrukturforvalterne. Disse aktorer skal
pa hver deres omrdde, som fastlagt i1 jernbanelovgivningen, treeffe afgeorelser om omfanget og
arten af infrastrukturudviklingen og om de dertil nedvendige ekonomiske ressourcer inden for
en sammenhangende strategi.

Den forste forudsatning er her en sammenh@ngende trafikpolitisk strategi. Staten ber som led
i sin trafikpolitik treeffe afgerelse om de langsigtede infrastrukturbehov for alle trafikformer
med udgangspunkt i brugernes fremtidige behov. Dette ber tilvejebringe de nedvendige
parametre for afgerelser om, hvad der er det bedste niveau for infrastrukturens kvalitet og for
omfanget af banenettet. Det kan betyde, at nogle streekninger mé skeres bort, ndr der ikke

! Direktiv 2001/12/EF, 2001/13/EF og 2001/14/EF kaldes under ét for "infrastrukturpakken".

Der fandt heringer sted i form af et interessentseminar i maj 2006, to interessentheringer som led i
undersggelser, Kommissionen ivarksatte i 2006 og 2007, og en offentlig hering, der sluttede i
september 2007.
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med rimelighed kan forventes nogen efterspergsel, og at andre ma have oget deres kapacitet
for at kunne imedekomme den voksende eftersporgsel’.

1.3. Den offentlige stottes omfang

For 2006 har EU's medlemsstater indberettet udgifter til vedligeholdelse* og ny jernbane-
infrastruktur pa 13,9 mia. EUR, herunder ikke medregnet midler fra offentlig-private part-
nerskaber (se bilag 1 og 2). Laegger man hertil indtegterne fra brugerafgifterne, belober vedli-
geholdelsen af jernbanenettet sig til ca. 35 mia. EUR om éret. Indtegterne fra brugerafgifterne
dekker kun mellem 30 og 50 %, dog med ekstreme tilfeelde hvor de deekker 10 og 100 %.

EU's bidrager sigter hovedsaglig mod at medfinansiere transportinfrastruktur i medfer af
TEN-budgettet og dele af Samherighedsfonden og Regionalfonden. Disse bidrag gar til anleg
og modernisering af infrastrukturen pa det transeuropaiske jernbanenet og omfatter kun en
lille del af nettet.

I Feellesskabets lovgivning er det hovedreglen, at infrastrukturafgiften opkraeves som omkost-
ningen ved at drive et ekstra tog, mens fuld dekning for omkostningerne er undtagelsen og
kun tilladt pa visse betingelser’. I mange tilfzlde er det forst og fremmest medlemsstaterne,
der sikrer infrastrukturforvalternes ekonomiske stabilitet. Infrastrukturforvalterne skal daekke
en stor del af vedligeholdelsesudgifterne af egne indtegter eller med statstilskud. Det rejser
spergsmalet om forholdet mellem staten og infrastrukturforvalterne, for sa vidt angdr sédanne
tilskud.

2. STATUS FOR GENNEMFORELSEN
2.1. Lovgrundlaget i EU

Ifolge EU's forskrifter skal der vare incitamenter til at reducere omkostningerne ved at stille
infrastruktur til radighed og dermed afgifterne for at benytte den. Omkostningerne skal
reduceres under behorig hensyntagen til sikkerheden og til, at infrastrukturydelserne skal
opretholdes og forbedres. Fallesskabet har opstillet detaljerede krav til sikkerhedsledelse og
indberetning af ulykker (ulykkesdata), men séddanne forpligtelser er endnu ikke fastsat pa
feellesskabsniveau for s& vidt angér overvagning af infrastrukturydelserne.

Medlemsstaterne kan vaelge, om de vil opfylde denne forpligtelse ved hjelp af regulerings-
massige forskrifter og/eller kontraktlige aftaler, ogsa kaldet flerdrige kontrakter’. Sadanne
aftaler indgas for mindst tre &r, dvs. leengere end den traditionelle etarige budgetlegning.
Aftalevilkar og betalingsstruktur skal fastleegges pa forhand for hele kontraktperioden.

I nogle europaziske lande har infrastrukturforvalterne indhestet vaerdifulde erfaringer med
brugen af flerarige kontrakter. Kommissionen mener, det ville vere nyttigt, hvis denne frem-
gangsmade vandt sterre udbredelse pd grundlag af den nuvarende bedste praksis. Den har
derfor opfordret medlemsstaterne til ogsd fremover at regulere deres forhold til infrastruk-

F.eks. vedtager den nederlandske regering sin arlige infrastrukturplan pa grundlag af en landsdaekkende
tidrig trafikplan, der omfatter alle transportformer.

Dette udtryk omfatter ogsé opgradering af baneinfrastruktur.

> Direktiv 2001/14/EF, artikel 7, stk. 8.

6 Direktiv 2001/14, artikel 6, serlig stk. 2, 3 og 4.
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turforvalterne 1 aftalemassige kontrakter om, hvordan vedligeholdelsen og moderniseringen
af jernbaneinfrastrukturen skal finansieres. Sidanne rammer er ogsa de mest passende for et
prastationsbaseret system’.

2.2. Andre bindende forskrifter

Bortset fra ovennavnte regler, som direkte henviser til de flerarige kontrakter, indeholder
EU's jernbanedirektiver andre bestemmelser, der kan vere nyttige for gennemforelsen:

e Medlemsstaterne skal treeffe de nedvendige foranstaltninger for at udvikle deres nationale
jernbaneinfrastruktur®. De kan bevilge infrastrukturforvalteren de ekonomiske midler, der
er forenelige med dennes opgaver, storrelse og finansielle behov, navnlig for at dakke
nyinvesteringer’. Infrastrukturforvalterne ber udarbejde en virksomhedsplan for at sikre
okonomisk balance og serger for, at midlerne svarer til malsatningerne'.

e Medlemsstaterne skal sikre, at infrastrukturforvalternes udgifter og indtaegter balancerer
over en rimelig tidsperiode. Dette indbefatter alle aktiviteter, ogsd selvom de ikke direkte
har at gere med forvaltning af infrastrukturen.

Derudover findes der sarlige bestemmelser om, hvornér staten kan yde ekonomiske tilskud,
og om gennemskueligheden af siddanne tilskud, idet der er taget hensyn til kravet om
ledelsesmaessig uathengighed for infrastrukturforvalteren og til den ekonomiske karakter af
dennes aktiviteter:

e EF-retten forbyder overfersel af offentlige midler mellem infrastrukturforvaltere og
jernbanevirksomheder.

e Der er pligt til at fere og offentliggere sarskilte driftsregnskaber for
infrastrukturforvaltningen.

e Infrastrukturforvalterne 1 EU skal indrette deres prissystem for brug af infrastrukturen med
et praestationsathangigt element.

e Endelig skal jeg statsstottereglerne overholdes'".
2.3. Status for brugen af fleririge kontrakter

Der er stor forskel pd medlemsstaternes brug af flerdrige kontrakter (se bilag 4). Omkring
halvdelen bruger dem ikke og har ingen planer om at bruge dem. Nogle medlemsstater yder
ingen finansiering til vedligeholdelse af jernbaneinfrastruktur overhovedet, andre er i ferd
med at forhandle kontrakter for forste gang, og nogle forbereder sig pd at forlenge dem for
endnu en flerarig periode. Samtidig har et stigende antal medlemsstater planer om at indfere
dem, efter at de har indrettet reglerne efter den forste jernbanepakke.

Se Kommissionens meddelelse, KOM(2006)189 endelig af 3. maj 2006 om gennemforelsen af den
forste jernbanepakke, konklusioner, side 10.

8 Se direktiv 91/440/EF, artikel 7, stk. 1.
o Se direktiv 91/440/EQF, artikel 7, stk. 3.
10 Se direktiv 91/440/EQF, artikel 7, stk. 4.

Kommissionen overvejer om der er behov for sarlige retningslinjer for statsstatte til jernbanesektoren,
bl.a. om overforsler til jernbaneinfrastruktur.
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Infrastrukturforvalterne 1 Belgien, Bulgarien, Estland, Irland, Frankrig, Italien, Letland,
Ostrig, Rumanien, og Det Forenede Kongerige har indgaet flerdrige kontrakter med deres
regeringer. Nogle regeringer er 1 ferd med at forny kontrakterne, f.eks. Det Forenede
Kongerige, mens andre er ved at forberede kontrakter for forste gang, f.eks. Tyskland. I
Bulgarien, Irland, Ungarn, Nederlandene, Ostrig, Slovakiet og Det Forenede Kongerige
afhanger betalingerne for udbuddet af infrastruktur allerede af kvalitetskriterier'”.

3. STORE KONTRASTER HVAD ANGAR FINANSIERING AF VEDLIGEHOLDELSE

Jernbanernes konkurrenceevne er sterkt athengig af, i hvilket omfang der reelt er
infrastruktur til radighed, og hvilken kvalitet den har. Men vedligeholdelsen af infrastrukturen
far ikke altid den opmarksomhed og de finansieringsmidler, som jernbanevirksomhederne
forventer, hvis de skal kunne konkurrere med andre transportformer.

Nesten en tredjedel af infrastrukturforvalterne siger, at de ikke har midler nok til at
vedligeholde deres net'’. Der er kolossale forskelle i udgifterne til vedligeholdelse per
kilometer spor i forskellige medlemsstater'®, en forskel pa helt op til 30 gange. I nogle
medlemsstater fik infrastrukturforvalterne ingen midler fra staten til infrastrukturen mellem
2003 og 2006, trods deres omfattende banenet. De medlemsstater, der tilsluttede sig i EU i
2004, brugte det &r 280 mio. EUR pa infrastrukturudvikling, hvad der skal sammenlignes med
over 13 mia. EUR i EU 15 (se bilag 1).

Denne forskel tyder pa, at nogle af banenettene er ved at opbygge
vedligeholdelsesefterslaeb, som infrastrukturforvalterne ikke er i stand til at finansiere.

Til illustration anferes herunder tal, der viser udviklingen for egenkapital og gald for de stor-
re europiske jernbaneforetagender (bdde infrastrukturforvaltere og jernbanevirksomheder)
mellem 1995 og 2004. Jernbanernes egenkapital er faldet stot, mens deres gzld er
mangedoblet. Andre faktorer end infrastrukturvedligeholdelse bidrager hertil, f.eks. mangel pa
kompensation for pligt til offentlig service, men resultatet 1 form af manglende ekonomisk
stabilitet er det samme.

I 2006 varierede udgifterne til vedligeholdelse per kilometer spor fra sé lidt som 220 EUR i
Slovakiet og 16.000 EUR 1 Polen til 160.000 EUR i Tyskland og 360.000 EUR i Det Fore-
nede Kongerige'. Dette gevaldige misforhold, som langt overgir forskellene i omkost-
ningsniveau, kan betyde, at vedligeholdelsen i nogle tilfelde ikke er holdbar, mens infra-
strukturforvalterne i andre tilfzelde maske ikke har udnyttet potentialerne for omkost-
ningsreduktioner p4 samme mide overalt i Europa.

Det er lykkedes jernbanesektoren at forbedre sine sikkerhedspraestationer, ogsa selvom
udgangspunktet var hejt. Det samme er dog ikke altid tilfeeldet for infrastrukturens kvalitet.
Nér indtegterne ikke er tilstraekkelige til at vedligeholde store, ofte for store, net, falder infra-

Kilde: Community of European Railways and Infrastructure Managers, CER, 2006. Schweiz er ved at
forny sin flerdrige kontrakt, hvorefter betalingerne athanger af infrastrukturens kvalitet.

En undersogelse med titlen 'Guidelines for sustainable partnerships in railway maintenance' udfert af
Ecorys 1 2006 har vist, at 31 % ikke har et budget, der er stort nok. De infrastrukturforvaltere, hvis
budget er for lille, har gennemsnitlige underskud p& mellem 10 og 89 % af de samlede omkostninger.

1 Se tabel i bilag 2.

Se bilag 2 til arbejdsdokumentet fra Kommissionens tjenestegrene.
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strukturydelsernes kvalitet. Uden veldefinerede og offentligt tilgeengelige (fzlles) praestations-
indikatorer, er det ikke altid let at blive opmarksom pé forringet infrastrukturkvalitet. Forst
efter en lang periode, nér hastighedsgraenserne har varet sat ned af sikkerhedshensyn, bliver
problemets sande omfang synligt.

Case-undersogelsen, der prasenteres 1 bilag 6, viser, hvordan mangelfuld infrastruktur har fort
til faldende kvalitet i transportydelserne, s kunderne har valgt vej- i stedet for banetransport.
Det satter gang 1 en ond cirkel, fordi infrastrukturforvalterne mister indtegter, som sa ikke
leengere er til radighed til vedligeholdelse. Tilsvarende problemer opstir, hvor pligt til
offentlig service inden for persontransport med jernbane ikke udleser beherig kompensation.
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Figur: Kapital og geld hos jernbanerne i de ost- og centraleuropaiske lande.

4. DE FLERARIGE KONTRAKTERS ROLLE

Flerarige kontrakter er en langsigtet finansieringsordning for vedligeholdelse af infrastruktur.
Bilag 3 indeholder en oversigt over hovedelementerne i en flerdrig kontrakt og viser, hvilke
fordele der kan vare ved en séddan aftale, hvis den forberedes og forhandles omhyggeligt.

4.1. En langsigtet ramme for finansieringen vedligeholdelse

Den dominerende strategi for vedligeholdelse af jernbanerne har i mange ar veret, at det
eksisterende net skal holdes i stand efter ingeniermaessige kriterier og med faste intervaller for
fornyelsen. Det, der er behov for, er imidlertid, at jernbaneinfrastrukturen kan foregribe frem-
tidens menstre i transporteftersporgslen og saledes medfere stigende trafik og stigende
indtegter fra brugerafgifter. Flerdrige kontrakter ber tvinge begge parter til at anlegge et
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langsigtet perspektiv og udarbejde vedligeholdelses planer pd grundlag af infrastruktur-
forvalterens virksomhedsplan og dermed pd grundlag af den fremtidige eftersporgsel efter
ydelser. Interessentseminaret konkluderede, at flerarige kontrakter ogsé giver et bedre viden-
grundlag for afvejningen af skatteydernes og brugernes interesser, af vedligeholdelse over for
nettets kvalitet og af kortsigtet vedligeholdelse over for fornyelse.

4.2. Supplement til afgiftssystemet

I en situation hvor de fleste infrastrukturforvaltere er ude af stand til at atholde de fulde
vedligeholdelsesudgifter af brugerafgifterne, vil overfersler pa grundlag af flerarige kontrak-
ter supplere brugerafgifterne, siledes at den nedvendige finansielle stabilitet opnas. En fler-
arig kontrakt skal sdledes vaere forenelig med rammebestemmelserne for afgifter, som skal
opfylde de geldende afgiftsregler'®, uden at dette foregriber infrastrukturforvalterens ret til at
fastszette afgifterne’’.

4.3. Effektiv kontrol med omkostningerne

Mere langsigtet planlegning kan reducere enhedsomkostningerne ved vedligeholdelse og
fornyelse af banenettet, fordi vedligeholdelsesudstyret og personalet tilpasses bedre til typen
og omfanget af det patenkte arbejde, og fordi behovet for at @ndre planer med kort varsel
bliver mindre. Det gelder bide for arbejder der udferes af virksomheden selv og for vedlige-
holdelse, der foretages af underleveranderer.

Arlige budgetbevillinger skal bruges inden &rets udgang, selvom det ville vaere mere omkost-
ningseffektivt at udsette arbejdet, og omvendt. Ved at ga over fra arlige til flerdrige bevillin-
ger kan infrastrukturforvalteren udnytte midlerne mere fleksibelt, og det passer bedre til
forretningsverdenens behov end de stive regler for offentlige udgifter.

Tabellen herunder viser, hvilke sparemuligheder infrastrukturforvalterne og transportministe-
rierne s& under heringen i 2007. P& grundlag af deres svar anslas det, at omkostningerne kan
skares ned med 580 mio. EUR, alene i de stater, der endnu ikke bruger flerarige kontrakter,
og heraf stammer 370 mio. EUR fra vedligeholdelsesarbejde, der planlegges mere effektivt
(se konsekvensvurderingen).

Flerdrige kontrakter vil reducere Forventet | Antal svar
vedligeholdelsesomkostningerne pd grund af omkostningsr
eduktion

Mere effektiv ressourceudnyttelse 2-5% 6
Mere effektiv brug af underleveranderer til

. 5-10 % 3
vedligeholdelse
Mere avanceret personalenedskzringspolitik 0,1-3 % 3

Ifolge direktivet 2001 /14 /EF, artikel 4, skal medlemsstaterne fastleegge de overordnede principper for
afgifterne og opretholde infrastrukturforvalternes forvaltningsmaessige uathaengighed.

Et eksempel foreligger i case-undersogelsen af England og Skotland i bilag 6 til arbejdsdokumentet fra
Kommissionens tjenestegrene.
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Tabel: Besparelser pd omkostningerne ved vedligeholdelse. Kilde: infrastrukturforvaltere i
EU, PriceWaterhouseCoopers 2007.

Presset af 'use it or lose it'-parolen (brug dine bevillinger, hvis ikke du vil miste dem) er
vedligeholdelsesaktiviteten tilbgjelig til at toppe hen mod slutningen af aret. Logikken i
offentlig budgetlegning medforer ofte, at budgetterne beskares, hvis ikke de bruges op éret
for. Omfattende vedligeholdelsesarbejder pa dette tidspunkt bliver ogsa arsag til flere
forsinkelser og gener for trafikken. Ved at ga over fra etarig til flerarig planlegning kan man
altsd mindske de samlede forstyrrelser, fordi vedligeholdelsesarbejdet kan planlegges pa en
sadan méade, at trafikken forstyrres mindst muligt. Na de prastationsbaserede systemer er
indfort overalt, giver en saddan strategi endnu sterre bonus, fordi infrastrukturforvalteren ma
kompensere brugerne for de forstyrrelser, han forarsager.

Nar flerarige kontrakter kun omfatter dele af livscyklusomkostningerne, f.eks. enten til forny-
else eller vedligeholdelse, kan der opstad incitamenter til at overskride livscyklusomkost-
ningerne eller til at vedligeholde for lidt i bevidstheden om, at fornyelsesomkostningerne
dekkes af staten pa et senere tidspunkt. Den slags udsattelser af vedligeholdelsen kan
forringe infrastrukturens kvalitet.

4.4. Benchmarking og myndighedstilsyn

Infrastrukturforvalterne ber ikke forlange, at oplysninger, serlig visse omkostningsdata for
vedligeholdelse, behandles fortroligt. Normalt er der ingen konkurrence om infrastruktur-
ydelser, fordi infrastrukturen er et naturligt monopol. Kravet om offentliggerelse af finansielle
data stemmer med befolkningens ret til at fi at vide, hvordan offentlige midler bruges.

Nar prastationsmélene kan fastsattes mere effektivt, bliver det lettere at méle, hvor infra-
strukturforvalterne stir i forhold til hinanden. Der kan saledes ikke kun indgas aftale om
omkostningseffektivitet pd grundlag af den nationale infrastrukturforvalters omkostningsdata,
men ogsd med henvisning til dennes prastationer set i forhold til andre infrastrukturforvaltere.
Sidelegbende hermed handhaever myndighedstilsynet infrastrukturforvalternes pligt til at stille
oplysninger om infrastruktur under nedslidning til rddighed i god tid, fer lavere hastigheds-
granser forringer banernes ydeevne.

4.5. Forbedring af praestationerne og kvalitetskontrol

Flerarige kontrakter vil lette overgangen fra specifikationer af ressourceforbruget - hvor infra-
strukturforvalteren kompenseres for en given udgift - til resultatspecifikationer - hvor udbeta-
lingerne knyttes til praestationerne. Kvalitetsindikatorerne skal opfylde "SMART-princip-

nlg
perne" "

I gjeblikket benytter man to grupper af kvalitetskriterier: indikatorer, der bygger pa togdrif-
tens kvalitet (f.eks. hastighed og sikkerhed), og indikatorer, der bygger pa udbuddet af
infrastruktur. I den forste gruppe males der pa forsinkelser, der skyldes lavere hastigheds-
grenser, eller pd uheldsdata, som efter loven skal indberettes til brug for statistik om

SMART star for Specific, Measurable, Achievable, Relevant og Time-framed. Indikatorerne skal
saledes vare 'specifikke' i forhold til malsetningerne, og de skal vaere 'mdlelige’; de skal anga
'opnaelighed’ i en given situation med hensyn til afsetningsmarked og radighed over ressourcer, de skal
vaere 'relevante’ 1 forhold til infrastrukturforvalterens virksomhedsplan, og endelig skal de veare
'tidsbestemte' 1 den forstand, at der skal foreligge en aftale om, hvornar der méles og sammenlignes pa
et givet kriterium.
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jernbaneulykker. Indikatorer pa udbud af infrastruktur kan f.eks. vaere vedligeholdelsesom-
kostninger per kilometer spor eller andel af streekninger med midlertidige hastigheds-
nedsattelser. Infrastrukturforvalteren indsamler og beregner de fleste af disse data i forvejen
til brug for systemet af afgifter for adgang til sporene.

Stadig hyppigere uregelmaessigheder (f.eks. knaekkede eller revnede skinner) er tidlige tegn pa
forfald infrastrukturens kvalitet. Nedgang i infrastrukturaktivernes tilbageverende levetid kan
tyde pa, at vedligeholdelsen ikke er baredygtig, dvs. nettet slides ned. En anden vigtig
praestationsindikator er, 1 hvor hej grad sporanlaeggene stér til radighed, idet der sa skelnes
mellem planlagt og uplanlagt lukning af anlaegsdele. Nér disponibilitetstallene adderes for et
helt net, ber tallene for de forskellige dele af nettet vaegtes efter streekningens betydning.

En grundleggende forudsetning er, at infrastrukturforvalteren holder oje med de faste
aktivers tilstand ved hjelp af et infrastrukturregister. For det transeuropaiske jernbanenet er
registre allerede obligatoriske'®. Formélet med dem er at holde infrastrukturforvalteren og
orienteret om, hvornar et givet aktiv er taget i drift, og om dets forventede levetid. De er
saledes en vigtig faktor 1 vurderingen af vedligeholdelsesefterslaebet.

Nedenstaende figur viser forsinkelser i minutter fordrsaget af den britiske infrastruktur-
forvalter NetworkRail og trafikselskaberne pa dette net. Siden der blev indfert flerarige
kontrakter, er antallet af forsinkelser, der kan tilskrives infrastrukturen (nederste kurve), faldet
jevnt.
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Direktiv 2001/16/EF om interoperabilitet i det transeuropaiske jernbanesystem for konventionelle tog,
artikel 24, foreskriver, at der hvert ar offentliggeres og ajourferes infrastrukturregistre for de
konventionelle baner. Registreres nermere specifikationer skal fastsettes i en teknisk specifikation for
interoperabilitet. En tilsvarende bestemmelse blev indsat i direktiv 96/48/EF om interoperabilitet i det
transeuropaiske jernbanesystem for hegjhastighedstog.
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Figur: Fordeling af den samlede forsinkelse efter, hvem der har forarsaget den.

Staten, tilsynsorganet og brugerne af infrastrukturen, serlig jernbanevirksomheder og befrag-
tere, kan sammenligne prastationerne fra forskellige infrastrukturforvaltere (benchmarking)
og aftale mal pd det grundlag. Det giver dem bedre oplysninger om, hvilken infrastruk-
turkvalitet de kan forvente, nar de skal udarbejde deres virksomhedsplaner. Brugerne vil ogsé
kunne vurdere og overvage vedligeholdelsen i forhold til den forventede eftersporgsel®.

4.6. Effektiviteten af de kontraktlige aftaler

For at vaere trovaerdig ma en aftale specificere, hvilke sanktioner der kan tages i brug, hvis
den brydes. For forste ma aftalen fastlegge klare og gennemskuelige procedurer for, hvordan
man konstaterer et brud pa en kontraktlig forpligtelse, som f.eks. underfinansiering eller
manglende overholdelse fra statens side af de aftalte finansieringsregler, saledes at infrastruk-
turforvalterens evne til at levere ydelserne haemmes. Omvendt har infrastrukturforvalteren
maske ikke opfyldt et eller flere af de aftalte prastationskriterier. Dette tilsyn opferelse af et
uafhangigt organ, ikke af staten eller infrastrukturforvalteren. I praksis har det vist sig, at et
uafhangigt, sterkt og kompetent tilsynsorgan er den bedst egnede instans, blot det har de
fornedne midler i form af personale, budget og adgangsrettigheder til data og ikke er en del af
den kontraherende myndighed.

Sanktionerne kan bestd i bader, nedskaring af det ekonomiske tilskud i forhold til den for-
ringede prestation, udskiftning af ledelsespersonale eller overdragelse af jernbaneinfra-
struktur til en anden infrastrukturforvalter. For sanktionerne ivarksattes, ber de to parter (og
tilsynsorganet) soge at nd en mindelig losning.

Sanktionerne ber vere graduerede og st i et rimeligt forhold til aftalebruddet. I forste om-
gang kunne parterne na frem til en konsensus, eventuelt med magling fra et tilsynsorgan. Nér
infrastrukturforvalterne ikke opfylder sine kontraktlige forpligtelser, kan staten iverksatte
sanktioner i sin egenskab af aktionar, f.eks. ved at udskifte ledere. Sanktionerne kan ogsa
tage form af en bod eller en @&ndring i koncessionen, der betyder at dele af infrastrukturen
overfores til en anden infrastrukturforvalter.

Nér staten misligholder en del af sine forpligtelser til at finansiere infrastrukturen, vil dette
normalt medfere en lempelse af kvalitetskravene eller reduktion af nettets sterrelse. Ogsé her
bor tilsynsorganet inddrages som magler og/eller i forbindelse med en genforhandling af
aftalen. Infrastrukturforvalteren ber kunne vurdere, hvordan forskellige finansieringsniveauer
pavirker infrastrukturens kvalitet. En model for forholdet mellem tilforte ressourcer og
praestationer kunne vare en nyttig made at gore denne proces mere gennemskuelig pa.

5. FREMME AF BEDSTE PRAKSIS FOR BRUG AF FLERARIGE KONTRAKTER

Pé baggrund af ovenstdende dreftes behovet for yderligere indsats pa tre niveauer: medlems-
staterne, infrastrukturforvalterne og tilsynsorganerne.

Bedste praksis kraver, at medlemsstaterne indgar flerarige kontrakter med deres infrastruk-
turforvaltere, og at kontrakterne omfatter de elementer og sigter mod de fordele, der er anfort i

20 Bilag 5 til arbejdsdokumentet fra Kommissionens tjenestegrene indeholder baggrundsoplysninger.
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bilag 3. Hvor sadanne kontrakter ikke findes, ber medlemsstaterne i det mindste give
infrastrukturforvalteren mulighed for at disponere over ressourcer, herunder biade egne
ressourcer og ressourcer, der kebes ud i byen, over perioder pa mere end tre ar.

Medlemsstaterne og deres infrastrukturforvaltere mé sikre, at flerdrige kontrakter er
forenelige med den nationale trafikstrategi og infrastrukturforvalterens virksomhedsplan. Det
samme gaelder for infrastrukturkoncessioner og eventuelle rammeaftaler mellem jernbanevirk-
somheder og infrastrukturforvaltere.

Staten ber sende alle forslag til flerarige kontrakter til hering hos interessenterne, for den
indgar en ny kontrakt eller genforhandler eksisterende bestemmelser. Forst derefter forhandler
den om nettets storrelse og kvalitet.

Medlemsstaterne ber intensivere deres bestrabelser pa at reducere omkostningerne og
afgifterne for tilrddighedsstillelse og brug af infrastrukturen. Med dette formal ber medlems-
staterne aftale, overvige og gennemtvinge kvantificerede mal for omkostningsreduktioner
over perioder pd mindst tre ar.

Infrastrukturforvalterne ber méle sporanlaeggenes tilstand pa alle deres strekninger mindst
én gang om dret og hyppigere pad hovedstrekningerne.

Pé grundlag af disse malinger mé infrastrukturforvalterne udarbejde og offentliggere indika-
torer, som gor det muligt at vurdere og forudsige infrastrukturens kvalitet og ydeevne en gang
om aret 1 den flerdrige kontrakts lebetid.

Statslige indgreb i1 forvaltningen af infrastrukturen ber vare begraenset til tilfelde, der er
fastlagt 1 kontrakten, og infrastrukturforvalteren arbejde efter de aftalte mél med hej grad af
ledelsesmaessig uafthangighed. I andre tilfelde skal kontrakterne genforhandles.

Infrastrukturforvalterne ber oplyse i netvejledningen, nar streekninger ikke vedligeholdes
overordentligt, og infrastrukturens kvalitet skennes at vare i forfald; ellers tages de
pagaeldende strekninger ud af drift. Disse oplysninger ber fremsattes i s god tid, at de kan
fungere som varsling for brugerne.

Det bor pahvile et uafhaengigt organ at overvage, hvordan en flerarig kontrakt overholdes, og
at megle mellem parterne 1 den flerarige kontrakt i tilfeelde af uoverensstemmelser. Dette
forudsetter, at organet har tilstreekkeligt med personale og ekspertise til at udfere denne type
vurderinger.

Endelig kan flerdrige kontrakter vere forleberen for bedre udnyttelse af muligheden for at
udbyde infrastrukturelle ydelser i konkurrence. Eftersom det vil vaere vanskeligt at sende et
helt nationalt banenet i udbud pé en gang, kan udbud betyde, at der bliver flere infrastruk-
turforvaltere, netvejledninger, afgiftssystemer og adgangsvilkar. For at minimere eventuelle
negative bivirkninger, ma der traeffes forholdsregler for at sikre, at adgangsreglerne bliver
enkle og frie for forskelsbehandling, og at konkurrencereglerne overholdes.

Pa dette stadium vil Kommissionen overveje at medtage en del af sine tidligere henstillinger i
det forslag til omarbejdning af den forste jernbanepakke, der er planlagt for 2008.
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