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INDLEDNING

| henhold til artikel 15, stk. 4, i Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2012/34/EU of
21. november 2012 om oprettelse af et fadles europadsk jernbaneomréde (omarbejdning)®
aflasgger Kommissionen hvert andet ar rapport til Europa-Parlamentet og Radet om:

a) udviklingen af det indre marked inden for jernbanetransport og

b) ydelser, der skal leverestil jernbanevirksomheder (bilag I1 til direktiv 2012/34/EU)

c) rammebetingelserne

d) situationen for Unionens jernbanenet

€) anvendelsen af adgangsrettigheder

f) hindringer for mere effektiv jernbanetransport

0) infrastrukturbegraasninger

h) behovet for lovgivning.

| henhold til artikel 15, stk.3, i direktiv 2012/34/EU, skal Kommissionen overvége

"anvendelsen af nettet” og "udviklingen af rammebetingelserne i jernbanesektoren”, navnlig i
forbindelse med:

o infrastrukturafgifter

o kapacitetstildeling

o investeringer i jernbaneinfrastruktur

o prisudvikling

o kvaliteten af jernbanetransportydel ser

o jernbanetransportydel ser, der er omfattet af kontrakter om offentlig tjeneste
J udstedelse af licenser

. grad af markedsdbning

o harmonisering mellem medlemsstater

o udvikling af beskadtigelse og dertil knyttede sociale vilkar.

Direktiv 2012/34/EU har udvidet anvendelsesomrédet for Kommissionens regelmasssige
rapportering i forhold til det foregende direktiv?, og det omfatter nu udviklingen af det indre
marked for servicefaciliteter og rammebetingelser sasom investeringer i infrastruktur,
prisudvikling, servicekvalitet, forpligtelser til offentlige tjenester og udviklingen af
beskadtigelsen og dertil knyttede sociale vilkar, og som fremlaggges for ferste gang i
rapporten om ordningen for overvagning af jernbanemarkedet (RMMS). Kommissionens
tidligere rapporterings- og tilsynsforpligtelser var omfattet af direktiv 91/440/EQF, som
andret ved direktiv 200/12/EF og 2004/51/EF og gennemfert ved forordning (EF)
nr. 91/2003 om jernbanestatistikker.

EUT L 343 af 14.12.2012, s. 32.

2 Europa-Parlamentets og Réadets direktiv 2001/14/EF af 26.februar 2001 om tildeling af
jernbaneinfrastrukturkapacitet og opkrearning o afgifter for brug a jernbaneinfrastruktur
(EFT L 75 af 15.3.2001, s. 29).



Denne rapport er den fjerde rapport om udviklingen pa jernbanemarkedet og ledsages af et
arbejdsdokument fra Kommissionens tjenestegrene SWD(2014) 186, der omfatter alle de
bilag, som indeholder de fleste af de data, der ligger til grund for vurderingerne. De tidligere
rapporter blev offentliggjort i 2007°, 2009" og 2012° og blev systematisk ledsaget af
tjenestegrenenes arbejdsdokumenter, som bl.a. omfattede de statistiske bilag.

Dataene til denne rapport er for det meste indhentet hos medlemsstaterne ved hjadp af
spargeskemaer ("RMM S-spargeskemaer”, der blev udsendt i 2011 og 2012) og Eurostat, men
er afsluttet ved hjadp af andre kilder, sdsom en Eurobarometer-undersggel se (tjenestekvalitet),
offentligt tilgeangelige oplysninger om billetpriser pa jernbanetransport, arsberetninger,
oplysninger vedregrende resultattavien for statsstette eller data leveret af udvalgte interessenter
(f.eks. UIC®, UNIFE'...). Dataindsamlingen i nogle af de nyligt tilfgjede omréder, sdsom det
indre marked for jernbaneydelser, er stadig under behandling i forbindelse med RMMS-
gennemfarel sesretsakten, hvilket ger, at rapportering i disse omrader fortsat er sporadisk.

1. UDVIKLING AF DET INDRE MARKED FOR JERNBANETRANSPORTTJENESTER
1.1 M alsastningernei hvidbogen om transport (2011)

Hvidbogen om transport (2011)® anbefaler, at:

o 30 % af stigningen i godstransport pa land over 300 km ber foretages med jernbane-
eller satransport inden 2030

o 50 % af vejgodstransporten over 300 km bar overga til jernbane- eller setransport
inden 2050

o sterstedelen af al mellemdistancepassagerbefordring ber foregd med tog inden 2050.

RUBRIK 1-MALEENHEDER ANVENDT | JERNBANETRANSPORT

Passagertransport méales hovedsageligt i passagerer x km, som benasvnes passager-km eller p-km. Tog-km
henviser til den straskning, som toget reelt karer.

Et tog fra Paris til Bruxelles med 500 passagerer over en straskning pa 300 km giver 150 000 passager -km
0g 300 tog-km.

Ved godstransport anvendeston x km, som benavneston-km eller t-km.

Den 18. oktober 2007 vedtog Europa-Kommissionen en meddelelse til Radet og Europa-Parlamentet
om overvagning af udviklingen pa jernbanemarkedet KOM (2007) 609 ledsaget af arbejdsdokument
SEC(2007)1323.

Den 18. december 2009 vedtog Europa-K ommissionen en rapport til R&det og Europa-Parlamentet om
overvagning af udviklingen pa& jernbanemarkedet KOM(2009) 676, ledsaget af Kommissionens
arbej dsdokument SEC(2009)1687.

Den 21. august 2012 vedtog Europa-Kommissionen den tredje rapport til R&det og Europa-Parlamentet
om overvagning af udviklingen pa jernbanemarkedet COM(2012) 459, med tilhgrende
arbej dsdokument fra K ommissionens tjenestegrene SWD (2012) 246 final/2.

Den international e Jernbaneunion (UIC).

European association of railway equipment manufacturers.

Kommissionens hvidbog — En kereplan for et fadles europadsk transportomrade — mod et
konkurrencedygtigt og ressourceeffektivt transportsystem (KOM(2011) 144 endelig).
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1.2. Jernbanemarkedet for personbefordring i dag

En Flash Eurobarometer-undersggelse, der blev gennemfert i 2013° med
ca. 28 000 respondenter over 15 &, viste, at kun 12 % af europaserne regelmaessigt bruger tog
(14 % for forstadstog): 6 % af europaserne tager toget mindst én gang om ugen, og 6 % af
dem tager toget "flere gange om méaneden”, men 32 % af dem tager aldrig toget, selvom 83 %
af europaeerne bor maksimalt 30 minutter fra en togstation® (jf. figur 14a).

Figur 1 - Brugsfrekvensfor tog — nationale, regionale og internationaletog - 2013

1.1, How eflen do you travel by ___ in (QUR COUNTRY?
Intermaticnal, national or regicnal trains (this excludes suburban trains)
0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 1% 1% 0% 1% 0% 0% 0% 1% 1%

-;azzIamu&.?i.w‘ 30% 33% 27% 37% 27% 32% 31% 27% 37% 23% 23% 404, 159, 38% 579, 56 8% cose 6%
I 7% I 38% 44%
27% 3%

45% 4
23% 28% |
15% 18% 5% a1 3™ \
5 28% 33% 35% o
33'\:
2T% 3%
26% aa%
25% 23% s W%
- 16%
16%
22% 21%
16%

- 3%
20%
15% 16%
&% 14%
= g,

% 4,
I I % 7e, o I8 % 1% 410 10%

4u 6% )

7%

16% II..I I i E“E%é
120 12% yqa 4y .ﬁ.‘”" = ‘”' B 5% gy 5%
0% gy g"ﬂ'ﬁmmmw llh..ﬁ.
Illllluﬁ“ﬂﬁmnmmmm“%m

AL TR e

LU CZ AT ML &I DE SK BE HU UK FR DH TOT. IT IE RD SE FI PT PL BG HR EL ES LV LT EE

S ce® 00 $ 0O DODOGS+FPewlEsea
W Tatal ‘At least once a W Sevaral lirmes per I Several limes per year W Once a year of less W Mever Dharit ke
Wik mcinth

Kilde: Flash Eurobarometer 382a om europazer nes tilfredshed med jernbanetjenester — Bilag 2 til
arbejdsdokumentet fra Kommissionens tjenestegrene SWD(2014) 186.

Flash Eurobarometer 382a om europasernes tilfredshed med jernbanetjenester, der blev offentliggjort
den 16. december 2012. — 28 036 interview blev gennemfert pr.telefon (ca. 1000 respondenter
pr. medlemsstat) med borgere over 15 &r. Se yderligere oplysninger i bilag 1.
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Det er interessant at bemaake, at brug af forstadstog er langt mere polariseret mellem en
gruppe storforbrugere (14 %) og ikke-brugere (53 %) end brugen af konventionelle tog.
Gruppen af storforbrugere bestdr hovedsageligt af unge og unge pendlere®,
gruppen af ikke-brugere hovedsageligt bestar af respondenter over 55 & (39 % har aldrig
benyttet et forstadstog).

Figur 2 - Brugsfrekvensfor tog —forstadstog - 2013
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Kilde: Flash Eurobarometer 382a om europaeer nes tilfredshed med jernbanetjenester — Bilag 2 til



Jernbanetjenester er for sterstedelens vedkommende nationale tjenester, som udger 94 % af
alle EU's passager-km. Internationale tjenester udger kun 6 % af samtlige passager-km, men
er vigtige i Luxembourg (30 %), @strig (15 %), Belgien (13 %), Frankrig og Letland (begge
11 %).

Figur 3a - Nationale og internationale tjenester
(% passager-ki)

OMationale ®Internationale

Kilde: Eurostat.

Figur 3b - Jernbanesegmenter i EU (% passager-km)

BRegionale og forstad ssegrnentar

olLangdistancesegrnenter

OHgjhastigheds segrrenter

Kilde: Medlemsstatsspargeskemaer, prognoser pa grundlag af rapporter, UIC og konsulentvirksomheden Steer
Davies Gleave (under sggel se af den fjerde jernbanepakke). Data vedr grende EU og EQS (herunder Norge) er
identiske — Bilag 5a til arbejdsdokumentet fra Kommissionens tjenestegrene SWD(2014) 186.

Med hensyn til markedssegmenter kan halvdelen af de europadske jernbanerejser henfares til
regionale tjenester og forstadstjenester, og halvdelen vedrgrer langdistance-/inter city-
eller hgjhastighedstjenester (27 % af alle passager-km i 2011%%). Der er vigtige forskelle pa

12 EU transport in figures, Statistical pocketbook, 2013, s. 52.
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medlemsstaterne: Det Forenede Kongerige er for eksempel mest et pendlermarked, hvorimod
Frankrig mest er et langdistancemarked, takket vaae TGV -toget.

Figur 4 - Jernbanesegmenter i EU/EOF i 2012
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Kilde: RMMS-spargeskemaer samt sken (kilder: UIC-dataseet, Amadeus, arsberetninger fra CP, FSog RENFE,
hvidbog om transport, hypoteser) — Data for Litauen, Letland og Estland ikke tilgeangelige.

| nogle medlemsstater dominerer hgjhastighedstog neesten helt og holdent
langdistancemarkederne: i Frankrig og Spanien i 2011, hvor henholdsvis 58 % og 49 % af det
samlede antal passager-km blev foretaget med hgjhastighedstog.



Figur 5 - Hojhastighedstog i 2011 (% passager-km)
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Kilde: EU transport in figures, Statistical pocketbook 2013, med data fra UIC, — Bilag 5b til arbejdsdokumentet
fra Kommissionens tjenestegrene SWD(2014) 186 — | denne figur dakker hgjhastighedsjernbanetransport al
trafik foretaget med hgjhastighedsmateriel (inkl. kurvestyrede tog, der kan kare 200 knvt). Dette kraever ikke

nadvendigvis hgjhastighedsinfrastruktur.

RUBRIK 2—-JERNBANEMARKEDSSEGMENTER

Hgjhastighedstogtjenester (f.eks. TGV og ICE) og langdistance konventionelle togtjenester
(f.eks. Intercity), der ofte (men ikke altid) kreever pladsreservation, konkurrerer hovedsageligt med
lufttransport og til en vis grad med biler og busser. Hgjhastighedstog kerer (nsesten altid) i specialiseret
infrastruktur — siden 1990 er antallet af skinnekilometer til hgjhastighedstog seksdoblet (fra 1 024 km til
6 872 km i 2009") — og standser normalt kun i byomr&der af en visstarrelse.

Mellemlange/regionale togtjenester (f.eks. Inter-Regio) og forstads-/pendlertogtjenester (f.eks. RER,
SBahn og Cercanias) konkurrerer hovedsageligt med biler og kreever ikke pladsreservation.
Forstads-/pendlertog er ofte forbundet med metronet. Disse tjenester drives neesten udelukkende med
stette og kontrakter om offentlig tjeneste og standser ved et stort antal stationer. For stadstjenester kraever
meget oftejernbanedrift med hgj frekvens (f.eks. tog hvert 5.-15. minut).

13 EU transport in Figures, Statistical Pocketbook 2013.
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1.3. Udviklingen pajernbanemarkedet for personbefordring
Somvist i figur 6 har jernbanernes andel af transportmarkedet vagret stigende siden 2003.

Pa trods af visse fremskridt udger rejser med jernbane i EU dog fortsat en beskeden andel
sammenlignet med andre transportformer som f.eks. bil- og lufttransport. Jernbanernes andel
af transportmarkedet i 2011 har ligget stabilt pad 6,2 % i forhold til 2010.

Figur 6 - Jernbanernes andel af personbefordringen 1995-2011
(%o passager-km af alle transportformer)

S
b

Kilde: Eurostat — Bilag 3 til arbejdsdokumentet fra Kommissionens tjenestegrene SWD(2014) 186 — Data for
2012 foreligger endnu ikke.

Siden 1995 er jernbanergser steget mest i forhold til andre transportformer i Det
Forenede Kongerige (+70 %), Sverige (+42 %), Frankrig (+37 %) og Belgien (+26 %). De
er pa den anden side faldet med mere end 60 % i Grakenland, Polen, Bulgarien, Rumamien,
Estland og Litauen (-90 %). Samlet set er passagerandelen af det samlede transportmarked
vokset med 16 % i EU15 siden 1995 (der foreligger ingen datafor EU25) og med 3 % i EU25
siden 2000.
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Figur 7 - Udviklingen i jernbanernes andel af personbefordringen 1935-2011
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Kilde: Eurostat.

Som det fremgar af figur 8 nedenfor, er den indenlandske per sonbefordring med jernbane,
som udgjorde 94 % af al passagertrafik i 2011, vokset mest i Danmark (+15 %), Litauen
(+12 %), Luxembourg og Det Forenede Kongerige (+9 %) siden 2010. Medlemsstater som
@strig, Italien™ og Den Tjekkiske Republik, hvor der nu er konkurrence pd de nationale
langdistanceforbindelser, har ogsd oplevet stagk vakst (6-8 %). Efter & med faldende
jernbanetrafik er sektoren i Litauen og Italien nu igen i vakst. Nedgangen i jernbaner i flere
medlemsstater | Sydgsteuropa er sket som fglge af budgetrestriktioner vedrgrende
kompensation for offentlig tjeneste (-38 % i Kroatien og Grakenland).

Figur 8 - Seneste udvikling i nationale jernbanepassager-km 2010-2012
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Kilde: Eurostat, mediemsstaternes RMMS-spar geskemaer .

Det europaaske jernbanemarked for passagerbefordring er under udvikling i flere
medlemsstater. Der er nu en eller flere nytilkomne, uafhaangige jernbanevirksomheder, der

14 Italienske data, som blev indgivet i januar 2014 af de italienske myndigheder, omfatter international

trafik.
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konkurrerer pa langdi stancestragkningerne Wien-Salzburg, Napoli-Rom-
Milano/Venedig/Torino og Prag-Ostrava. PA Rom-Milano-ruten er jernbanetransportens andel
steget fra 36 % i 2008 til 66 % i 2012. Pa disse strakninger har etablerede jernbanesel skaber
oplevet en stigning i trafikken (+10 % for den italienske etablerede operater).

De internationale jernbanetjenester, der udgjorde 6% af personbefordringen med
jernbane i 2012", er fortsat i vakst (+25 % i perioden 2004-2011) med ca. 2% i 2011 og
ca. 13% i 2012. Mellem 2010 og 2012 er den internationale jernbanetrafik vokset mest i
Finland (+42 %), hvilket navnlig skyldes indfarelsen af hgjhastighedstog mellem Helsinki og
St. Petersborg. Vaksten har vaaet imponerende i en rakke central- og @steuropadske
medlemsstater samt i Tyskland (+23 %), Frankrig (+20 %) og Italien (+13 %), hvor den
nytilkomne operatar Thello har dbnet nattjenester mellem Paris og Venedig.
Hgjhastighedstjenester over Kanalen stiger stadig (+5 % af den internationale jernbanetrafik i
Det Forenede Kongerige).

Figur 9 - Seneste udvikling i internationale jernbanepassager-km
2010-2012 (%o variation)
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Kilde: Eurostat, medlemsstaternes RMMS-spargeskemaer.

Der er dog tegn pa, a den internationale passagertrafik er stagnerende pa vigtige
internationale jernbanemarkeder som Belgien og Nederlandene, selvom flere virksomheder
har pdbegyndt administrative procedurer eller har udtrykt interesse for at drive
jernbanetjenester pa akserne  London/Paris-Bruxelles-Koln/Amsterdam. Endelig  har
internationale jernbanetjenester i kriseramte medlemsstater sat sine spor. TrainOSE, den
graeske etablerede operater, har indstillet ale internationale tjenester, mens personbefordring
patvaas af gramserne er styrtdykket i Irland (-78 %), Kroatien (-75 %), Rumamien (-66 %),
Bulgarien (-50 %), Spanien (-24 %), Portugal (-13 %) og Slovenien (-10 %). Dette kan vaae
et tegn p3, at konventionelle, subsidierede offentlige tog, der kerer over meget lange af stande,
ikke er konkurrencedygtige i forhold til andre transportformer, navnlig billige
|uftfartsel skaber™®. Det samme synes at have vaaret tilfaddet i Italien i begyndelsen af 2000

15 Dette sken blev foretaget ved hjadp af en blanding af Eurostat- og RMMS-statistikker (der udfyldte
hullernei Eurostats dataserier).

16 L ufttrafikken pd ruten Lissabon-Madrid er fortsat steget (lidt) i l@bet af perioden 2009-2011.

v Den international e passagerjernbanetrafik er faldet med 50 % i Italien siden 2004.

12



1.4. Markedet for jernbanegodstransport i dag

| modsagtning til passagerbefordringen er godstransporten langt mere international:
Ca. 47 % af aleton-km i EU var internationale i 2011 (hvoraf transittrafikken udger 9 % af
ale ton-km). | Belgien, Nederlandene og Baltikum er over 70 % af jernbanegodstransporten
international (med udspring 1 Tyskland og Rusland), hvorimod kun 2% &f
jernbanegodstransporten i Det Forenede Kongerige er international. | Tyskland, Frankrig og
Italien, de 3 andre sterre gkonomier i EU, ndr disse procentsatser op pa henholdsvis 39 %,
19 % og 50 %. Endelig er ca. 85 % af den danske jernbanegodstrafik kun i transit.

Det er ogsa vigtigt at understrege, at Tyskland og dets jernbaneinfrastruktur spiller en
vigtig rolle for jernbanegodstransporten, da landet alene tegner sig for 27 % af alle EU’s
ton-km, hvilket er langt mere end selv det andetstarste europsaske marked for
jernbanegodstransport, Polen (12 %)8. Tyskland befinder sig ogsa centralt i EU's jernbanenet:
Denne medlemsstat ndr langt den sterste transittransport (28 % af ale ton-km i transit)
sammen med @strig (13 % ton-km i transit).

1.5. Udviklingen pa markedet for jernbanegodstransport

Andelen af jernbanegodstransport af alle transportformer er forblevet stabil siden 1995 og
ndede 10,2% i 2010, fer den igen steg til 11% i 2011 og 109% i 2012
Jernbanegodstransporten er sakket agterud i forhold til den samlede vaskst i
godstransporten i EU — Jernbanegodstransporten er kun steget 5% i ton-km siden 1995,
mens den samlede vakst for alle transportformer er 22 %.

Figur 10 - Andelen af jernbanegodstransport (%o ton-km)

w

19

9 ] 0,8 _/«—ID.Q
' 0,2

%o t-km

: .ﬂr.

Kilde: Eurostat — Bilag 3 til arbejdsdokumentet fra Kommissionens tjenestegrene SWD(2014) 186.

18 Frankrig (8 %), Italien og Det Forenede Kongerige (5 %).
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Siden 1995 er den samlede andel af transportmarkedet vokset mest i det nordlige Europa og
faldet i det sydlige og gstlige Europa (i mindre omfang i Baltikum). De sterste vakstrater blev
registreret i Nederlandene (+76 %), Danmark (+71 %) og Det Forenede Kongerige (+66 %)
samt i Tyskland, som er det starste marked for jernbanegodstransport i Europa. Patrods af en
svag stigning i Italien (+4 %) er jernbanegodstransporten faldet i Frankrig (-5 %) og Spanien
(-54 %).

Figur 11 - Udviklingen i andelen af jernbanegodstransporten

Kilde: Eurostat.

Siden 2007, hvor jernbanegodstransporten blev dbnet for konkurrence pa EU-plan, er
trafikken fortsat vokset kraftigt i Danmark (+79 %), @strig (+15 %), Det Forenede Kongerige
(+14 %) samt i Rumamien, Irland, Portugal og Letland. Selvom den gkonomiske krise i
Rumamien varede laangere end i Nordeuropa, er godstransporten steget siden 2007 pa grund
af hgjtydende uafhaangige godsoperatarer.

Intermodal godstransport er voksende, mens enkeltvognstrafikken er faldende. Andelen
af den intermodale godstransport er steget fra 15 % til 18 % mellem 2007 og 2011 — omend
mest i Tyskland, Irland og Spanien. Den intermodal e godstransport er stagnerende i Frankrlg
og Italien og er stadig af begraaset omfang i Polen og Baltikum (men hastigt voksende'®). Pa
den anden side er antalet af enkeltvognsladninger tilsyneladende faldende overalt®
(dataserierne fra Eurostat er ufuldstaandige). | Tyskland faldt den fra 39 % af samtlige ton-km
I 2004 til kun 26 %1 2011. | Polen udger den kun 17 % af samtlige ton-km i 2010.

Portef@ljen af transporterede varer (jf. figuren) er forblevet stabilt og er fortsat koncentreret
om révarer (landbrug, mineraler) og produkter i de ferste faser af industriel forarbejdning
(grundmetaller, kemikalier)?:. Kul, mineralmalme, olieprodukter og kemikalier udger 57 % af
ale ton-km. Transport af kemikalier er den eneste kategori, som er vokset i absolutte og
relative tal siden 2007 (+7 %). Denne vakst er dog interessant nok koncentreret i Tyskland,
Skandinavien og Baltikum - transporten af kemikalier er derimod faldet i Polen og Frankrig (-
38%). Det e vaad a understrege betydningen af visse transportformer i nogle

19 | Polen er maangden af intermodal trafik fordoblet siden 2007 (kilde: Eurostat).

20 CER (2013), Rail Freight Satus Report 2013 (s. 37, figur 24), rapporterer pa baggrund af en rakke
kilder, at andelen af enkeltvogndadninger skulle vaae faldet fra4l % i 2002 til 31 % i 2008 (Eurostat,
McKinsey, XRail).

33 % af de ton-km, der repraesenterer "Andet” (jf. figur 12), omfatter ofte faardigprodukter i intermodal
trafik.

21
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medlemsstater: Jernbanetransporten af kul i Polen er vigtigere end markedet for godstransport
i 20 medlemsstater (isoleret set).

Figur 12 - Sammensatningen af transporterede varer
i 2012 (% ton-km)
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Kilde: Eurostat —"Andet*" omfatter forskellige varer (jf. fodnote 21).

Mere end halvdelen af nedgangen i trafikken i 2008-2012 kan forklares ved szrlig
sektorudvikling. | Tyskland kompenserede stigningen i transporten af kemikalier og
transportudstyr ikke for vaesentlige fald i jernbanegodstransporten af landbrugsprodukter,
koks, tree og basismetal. | Frankrig er starstedelen af faldet foregaet inden for kemikalier (i
modsagning til Tyskland), grundmetaller (f.eks. Tyskland) og metalmalme, men der har vaaret
vakst | transporten af samlegods (under segmentet "Andet"). Endelig stammer mere end
halvdelen af nedgangen i Polen, det naeststarste marked for jernbanegodstransport i EU, fra et
fald i transporten af kul.

Man burde ligeledes sparge, om godstransportens specialisering i rastoffer og industriravarer
ikke gar dens konjunkturforlgb saaligt sarbart over for gkonomiske konjunkturer (udvikling i
ravarepriserne), energipolitik (valg af bestemte energikilder) og lagerstyring (det er billigere
at lagre réstoffer end faardige industriprodukter). Desuden skal jernbanegodstransporten for at
trives rykke op i "nicher" med starre mervaadi og @ge transportafstandenes gennemsnitlige
laangde.
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2. UDVIKLING AF DET INDRE MARKED FOR TJENESTER, DER SKAL LEVERES TIL
JERNBANEVIRKSOMHEDER

Oplysningerne pa dette omrade er fortsat sporadiske. Denne rapport fokuserer pa €jerskabs-
og forvaltningsstrukturerne og rapporterer om problemer i forbindelse med adgangen til
sadanne faciliteter, der er officielt bekendtgjort.

2.1. Stationer
2.1.1. Sationer i Den Europadske Union

Der er omkring 22 000 stationer i EU%, hvoraf ca. 250 er "store stationer”, der har mere end
25000 rejsende pr.dag. Betydningen af forstadstjenester, som befordrer langt flere
passagerer, forklarer, hvorfor nogle sma medlemsstater, som f.eks. Nederlandene, har flere
store stationer end Spanien og Itaien (Luxembourg har f.eks. én stor station). Den
kendsgerning, at nogle af de vigtige forstadsnet — men ikke alle — er en del af jernbanenettet,
der er omfattet af jernbanedirektiverne, kan ogsd spille en rolle”®. Decentralisering af byerne
kan ogsa forklare, hvorfor Tyskland har ca. 112 store stationer mod ca. 45 og 38 i henholdsvis
Det Forenede Kongerige og Frankrig (med Paris-Nord som den travleste i Europa).

Figur 13 - Stationer med over 25 000 rejsende/dag
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| mStationer med aver 25 000 rejsendefdag |

Kilde: RMMS-spargeskemaer — Bilag 6 til arbejdsdokumentet fra Kommissionens tjenestegrene SWD(2014) 186.

Koncentrationen af stationer pa jernbanenettet varierer ogsa fra den ene medlemsstat til den
anden. Den gennemsnitlige afstand mellem to stationer pa jernbanenettet overstiger ikke

2 Data for Rumamien, Polen, Finland og Portugal foreligger ikke.

Definitionen af denne indikator kan praxiseres yderligere i forbindelse med RMMS
gennemf grel sesretsakten.
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5 kilometer i Tjekkiet, Slovakiet, Grakenland og @strig. | Finland kan denne afstand dog
vage pa nasten 28 km i gennemsnit.

Figur 14 - Skennet gennemsnitlig afstand mellem stationerne pa nettet (km)
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Kilde: Eurostat, seneste disponible data vedrarende laangden af linjer, EIM, CER, infrastrukturforvalternes
netvejledninger, antal stationer pr. medlemsstat, som angivet i RMMS-spgr geskemaerne.

Denne indikator betyder ikke, at der nadvendigvis standser tog ved alle disse stationer. Den
viser heller ikke den gennemsnitlige afstand for europadske borgere til den nsarmeste station.
Den seneste Eurobarometer-maling viser faktisk, at de medlemsstater, hvor den sterste andel
af befolkningen bor mindre end 10 minutter fra den naameste station, ikke er dem med den
sterste koncentration af stationer pa nettet. Luxembourg og Danmark er de to medlemsstater,
hvor denne andel er hgjest, mens den gennemsnitlige afstand mellem stationerne her ligger
over gennemsnittet for EU-25. Derimod ligger andelen af befolkningen i Tjekkiet og
Slovakiet, der bor maksimalt 10 minutter fra den naameste station, omkring gennemsnittet for
EU-25, selvom disse to medlemsstater har den korteste afstand mellem stationerne. Dette
tyder pa, at der er uoverensstemmelse mellem spredningen af stationer i hele omradet og
befolkningens fordeling.
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Figur 14a - Befolkningenstransportafstand til den naer meste station
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Kilde: Flash Eurobarometer 382a om europaeer nes tilfredshed med jernbanetjenester — (tel efoninterview med
28 036 EU-borgere over 15 ar) — Bilag 7 til arbejdsdokumentet fra Kommissionens tjenestegrene SWD(2014)
186.

2.1.2. Ejerskab og forvaltning

Pa trods af forskellige strukturer i ejendomsretten til stationerne (jf. tabel 1) er de i de fleste
tilfadde staakt knyttede til den etablerede operater — enten via de etablerede selskaber
(f.eks.Irland og Polen), et datterselskab  (f.eks. Tyskland) eller  selskabets
infrastrukturforvalter (f.eks. @strig og Italien). | mange tilfadde er der tale om komplekse
ordninger for eendomsretten til stationerne — hvor infrastrukturforvalteren (IF) ejer
perronerne, men den etablerede operatar ejer terminalen (f.eks. Frankrig, Nederlandene og
Belgien). | andre medlemsstater ees stationerne af uafhaangige infrastrukturforvaltere
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(f.eks. Det Forenede Kongerige og Spanien) eller af den nationale forvaltning selv (Portugal,

Luxembourg, Slovakiet og Bulgarien).

Tabel 1 —Strukturer for gerskab af stationer i Europa

Stafioner med | Stationer med | Stationer med | Stationer med
over 23 000 over 10 000 over 1 000 under 1 000
rejsende/daz | rejsende’dag | rejsende’daz | rejsende’daz
OFB Infz o= # -
AT OBB Infra B .IMIT,@
foralt. (TF) -
BE WhES-SMCE Holdine :QL.IB : -SE\FB
Holdine & Infiebs
BG [N v v Nationale ragering
i Dz Sz sationer jet af [F, vnderen s fore stationer gjet af CD (D= Telddsl=
Jembaner)
OE DB tations & Sarvices AG DB & tations & S=rvices AG
EE Ezsti Ravdtzs IF og Edebravdtze IF
EL Stationer bkyneladends st af OSE, den prasl= IF
ES Ejerslab uldart. Visse indlsbscentre pa stationerne er kyneladends sjetaf
ADTF (pa prondlag af rshereminzeme)
Fl Flarz sjere: VR Ltd, Finnish Transport Agency oz Senate Propertiss Co. VR
Ltd sjer ca. M) stationsr o lsjer bilatsalesfaciitater pa ca. 20 stationer
FR FFF =jer pemoner oz adzans/S NCF 2jer passagertenrinaler
HLU Maticnals reperine Mationale regerine/i £ (gvs. MAV aller GEEV)
IE CIE Holding
T S kbioner og termnaler sjes bk vnebdende af Ferowa dello 2 o gennem deres
if. Rate Ferroviaria Iialiana (RFI)
LT JEC Liftmsanian Raikeavs (LG)
LU Nationale merering
LV WAL Latvian Faibways (AS [Dz)
ML M8 oz ProRail (nederlandsk IF)
L S— P L
PT Nationale mrering
RO CFR
SE Et stort antal stationer er tlkyneldends st af Jernhmsen ot statsejet seklab, dar
starmmer fra oplesmnzen af 3]
g W W 8 Infmstlotura | 32 Infastdobera
(zlovensle IF) (slovens 1 IF Y
SK Mationale rezering
Lk MWetworlkcF ail (znzeklk IF)
- . Ml JBY, INEB-
MEE -Rom . o | JBY (norsk IF) o o
[w] Fiend JBV (norsk IF) MEE Fom Fiend RME.;T:;L delt

Kilder: RMMS-spargeskemaer fra medlemsstaterne, egen sagning efter manglende oplysninger
(gr& baggrund).
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Forvaltningsstrukturer for stationerne er generelt identiske med gerskabsstrukturerne. | de
medlemsstater, hvor den nationale regering gjer stationerne (Bulgarien, Slovakiet, Portugal,
Ungarn og Luxembourg), er forvaltningen imidlertid overdraget til infrastrukturforvalteren®.
| Frankrig er stationerne patrods af medejerskabet med den franske infrastrukturforvalter RFF
fuldstaendig forvaltet af den etablerede operater (SNCF Gares et connexions). Network Rail i
Det Forenede Kongerige ger og driver de 14 sterste stationer, mens resten ges af Network
Rail, men drives under leasingkontrakt af de vigtigste autoriserede operaterer.

Under adle omstaandigheder egjes eller forvaltes (i det mindste delvis) stationerne stadig af
etablerede jernbaneoperatarer i alle medlemsstater undtagen Bulgarien, Portugal, Slovakiet,
Spanien og Det Forenede Kongerige.

2.1.3. Jernbanevirksomheders adgang til stationsfaciliteter

Stationer kan udgere flaskehalse, i ssadeleshed hvor vigtige stationer er koncentreret
(f.eks. de 8 italienske megastationer eller Paris). NTV, den italienske nytilkomne operater pa
hgj hastighedsstragkningen Rom-Milano, er nadt til at operere fra Rom-Ostiense (i stedet for
Termini) og Milano-Porta Garibaldi (i stedet for Centrale). Pa den anden side kan det ogsa
vage led i en forretningsstrategi at benytte perifere stationer: Ouigo, lavprig ernbanetjenesten
mellem Paris og Lyon har billigere billetpriser og opererer fra Marne-la-Vallée (Eurodisney) i
udkanten af Paris.

Etablerede operatarers gjerskab og forvaltning af stationer skaber situationer med mistanke
om interessekonflikter eller reelle klager. NTV har indgivet klage til den italienske
konkurrencemyndighed og har beskyldt Trenitalia for misbrug af dominerende stilling, blandt
andet med hensyn til forvaltningen af reklame paitalienske stationer.

2.1.4. Kvaliteten af tjenester pa ationer (herunder  tilgangelighed  for
bevaayel seshaemmede)

Europaserne er i gennemsnit ret tilfredse med stationerne (tilfredsheden er steget en smule
siden 2011). Flash Eurobarometer-undersggelsen fra 2013 andér, at 51 % af europasernes
grad af tilfredsheds med stationerne er "hgj" eller "god", mens 49 % derimod har "middel"
eller "lave" grader af tilfredshed. De hgjeste grader af tilfredshed med stationerne blev naet i
Det Forenede Kongerige (73 %), Irland (71 %) og Luxembourg (70 %). | Tyskland (40 %),
Italien (34 %) og Central- og Sydasteuropa ligger tilfredsheden under gennemsnittet.

24 | Luxembourg er infrastrukturforvalteren en del af den etablerede operaters selskab.
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Figur 15— Tilfredshedsindeks vedr grende jer nbanestationer (2013)
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Kilde: Flash Eurobarometer 382a om europaeer nes tilfredshed med jernbanetjenester — (telefoninterview med
28 036 EU-borgere over 15 ar) — Bilag 7 til arbejdsdokumentet fra Kommissionens tjenestegrene SWD(2014)
186.

| henhold til samme undersagelse er 68 % af europaserne tilfredse med informationen om
togets kareplaner, og 67 % finder det let at kabe billetter. Europasere er mindre positive med
hensyn til renholdelse af stationerne (57 % er tilfredse) og adgang til klagebehandling (37 %).
Tilfredsheden med renholdelse af stationerne er hgjest i Luxembourg, @strig (80 %) og Det
Forenede Kongerige (79%). | Tyskland, Italien og Central- og Sydesteuropa ligger
tilfredsheden under gennemsnittet.

Kun 37 % af europaserne rapporterer om "hgj" eller "god" tilfredshed med alle aspekterne af
tilgengeligheden for bevesgelsesheanmede personer. Der er starst utilfredshed |
Storbritannien (61 %), Irland (56 %) og Frankrig (52 %). | Tyskland, Italien og Central- og
Sydgasteuropa ligger tilfredsheden under gennemsnittet.
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Figur 16 — Tilfredshedsindeks vedr grende adgang til stationer (2013)
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Kilde: Flash Eurobarometer 382a om europaeer nes tilfredshed med jernbanetjenester — (telefoninterview med
28 036 EU-borgere over 15 ar) — Bilag 7 til arbejdsdokumentet fra Kommissionens tjenestegrene SWD(2014)
186.

Mere specifikt er hovedparten af EU's borgere positive over for billetkontorers og
billetautomaters tilgaengelighed (51 %), men i mindre omfang over for adgangen til perroner
(46 %) og vogne (42 %) og endnu mindre over for oplysninger far rejsen om tilgaangelighed
(39 %) og assistance til bevasgel seshaanmede personer (37 %). Graden af utilfredshed er langt
hgjere, n&r borgerne er direkte berart (40 % er utilfredse med perroners tilgaangelighed og
42 % med jernbanevognes tilgaangelighed).

Spergsmalet om tilgeangelighed er afgerende for at forbedre jernbanernes andel af
transportmarkedet, issa i en tid hvor den europadske befolkning bliver addre. 34 % af alle
europaeere, der aldrig benytter tog, naevnte mindst ét tilgaangelighedsproblem som forklaring
pa, at de ikke gar det. Jernbanesektoren nar tilsyneladende ikke ca. 19 % af EU's befolkning
pagrund af problemer med tilgaangeligheden.

2.2. Godster minaler, ranger banegar de og lager faciliteter

Generelt er godsterminaler, rangerbanegarde og depotspor tilsynel adende for det meste gjet og
forvaltet af de etablerede operaterers selskaber (navnlig pa vigtige godstransportmarkeder
som Tyskland, @strig, Polen, Litauen og Letland) undtagen i Det Forenede Kongerige og
Nederlandene, hvor de overvejende ges af den uafhaangige infrastrukturforvalter. | Portugal,
Bulgarien, Luxembourg og Slovakiet er de dsatsgjede, men forvaltes of
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infrastrukturforvalteren. Tyskland tegner sig tilsyneladende for starstedelen af de indberettede
godsterminaler®.

 Data for Det Forenede Kongerige, Spanien, Finland, Letland og Belgien er ikke tilgaangelige.
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Tabel 2 - Ejerskabsstrukturer vedr grende godster minaler, ranger banegar de og

lagerfaciliteter i Europa

Rager—
banegardz oz
rods- tosformations-
terminaler facihteter -Geilitatar
OBB Infra o= - - 08B Infra o=
AT oxivate OBB Infra ardee TF
BE - - -
Mationale Mationale Mationale
CZ - - -
DB Metz AG | DB Neiz AG | DB Net= AG
DE oF andre oF andrs oF andre
DK Bansdanmard: | Banadanmark | Bansdammarlk
Essti Ravdtes
EE - IF _
ES - - -
Fl VE Ltd. - -
FR SMCF Fret - -
GR - - -
Mational= Mationale
regring eller rererns/IF
private (dvs. MAV )
HU mvestorer Aler GEEV)
IE CIE Haoldine | CIE Holine | CIE Holdine
T - _ -
J5C Lithumnian | J5C Lithuenian | J5C Lithesnizn
LT Railwavs (LG | Bailways (LG) | Railwavs (LG)
Mational= Mationale Mationale
LU resering remering rmgenne |
WAS Latvian | VAR Latvian
Raibrays (A8 | Eailwaws (AS -
LWV LD=) ILD=)
Profail PmRai ProRal
(nederlandsk | (nededandsk | (nederlandsk
ML IF) F) IF})
Frivats FEPFLE FEPHLE
FL vitlzomheder | (pokkIF) (palsl IF)
Elanding: Blanding Blanding:
nationals nationale nationala
r2gering, men | feEering, men | regsrinE men
oEzd jembene- | ogedjernbane- | omsd jernbane-
foratazandar foretzmandsr foratzmendar
PT {JE) oz sndre {JE) oF andre {JE) oz andre
Private - Bhﬂé.in_g: :IZFR
. \ og privats
RO virksomhadar ciloombeder
Traflcverlzt | Trafloverlzt | Tafiloedot
SE (IF} o= private {IF) (IF} oz private
5Z 5% 5Z
Infras triovera Infrastriasiera | Infrastrioora
= zloweklR (slowenzk IF) | (slovensk IE
Mational= Mationale
SK rasaring razaring _
Metwods Raill | Metwork Rail | Netwod: Rail
UK (en=dsl TF) oz JF o JF
JEV oz Fom
EiendomMEE - -
NG AR

Kilder: RMMS-spargeskemaer fra medlemsstaterne, egen sagning efter manglende oplysninger

(gr& baggrund).
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2.3. Vedligeholdelsesfaciliteter

Ejerskab af vedligeholdelsesfaciliteter er fortsat i de fleste mediemsstater den etablerede
jernbanesammenslutnings ansvar, med Rumamien, Det Forenede Kongerige og Nederlandene
som bemagkel sesvaardige undtagel ser.

Tabel 3—Ejerskabsstrukturer vedr grende vedligeholdelsesfaciliteter i Europa

Vedlizeholdelsesfaciliteter (bortset
Vedligeholdelses- fra hajhastighedstog og rullende . .
= = 2 Andre telniske facili
faciiteter materiel der kreever s=rlize © telomisie factiteter
faciliteter)
OBE T&, OEE PR, . .
andre jernbane- OEB TS, OBB PR, andre JF OBB TEE?EB FR,
AT foretagender (JF)
BE - - -
BG MWationale regering MNationale regering Nationale regering
CZ - - -
DE DB JF og andre DE JF og andre DE Netz og andre
DK = = =
Eesti Raudtee og 0 Eesti Raudtee zods og
EE ithinernid Depood IF passager JE
EL _ — —
ES = = =
Fl VE Lid. VE Ltd VE Ltd
FR SNCE/Matériel SNCFE/Matériel SNCE Matériel
MNationale regering/IF o .
o (dvs. MAV eller GySEV) - Nafiorale regering
IE CIE Holdinz CIE Holding CIE Holding
IT - - -
JSC Lithuanian Baihways JSC Lithmanian Railways
LT (L& _ L&)
LU Nationale regering CFL Nafionale regering
LW - - -
. " Private ~irksomheder (Profail Private virksomheder
ML Private virksomheder # Br SpOrene) (ProR.ail ejer sporene)
PL PEP PLE (polsk IF) PEP PLK (palsk IF) -
Blanding: nationale . . . Blanding: nationale
) = . Blanding: nationale regering. men ) = X
regering, men ogzd JF og = I m&rn = regering, menogea JF of
PT andre ogsa-t o - andre
RO Private vitksomheder Private vitksomheder Flere jernbaneselskaber
SE Private Private Trafikverket oz private
5Z - Traction & . . SZ - Tracton &
q Technics SZ - Traction & Technics Techrics
SK - - -
UK Wetwork Bail oz JF Network Fail oz JF Wetwork Rail og JF
MO NEB = NEB

Kilder: RMMS-spargeskemaer fra medlemsstaterne, egen sagning efter manglende oplysninger

(gra baggrund).
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2.4. Andrefaciliteter: havneadgang, hjadpe- og pafyldningsfaciliteter
De resterende faciliteter er tilsyneladende i mindre grad styret af etablerede

jernbanevirksomheder og vidner om en meget sterre inddragelse af private virksomheder. |
Tyskland, Irland, Letland og Litauen er de imidlertid for sterstedelens vedkommende knyttet
til den etablerede operatar.

Tabel 4 — Ejerskabsstrukturer vedr grende havneadgang, hjadpe- og
pafyldningsfaciliteter i Europa

Maritime og
havne- Hjadpe- Pafyldnings-
faciliteter faciliteter faciliteter
AT PF blandet blandet
BE - - -
Nationale Nationale
BG i regering regering
(o¥4 - - -
DE Andre DB JF og andre DB Ezgrrge o9
DK - - -
Rullende
PF - materiel-
EE virksomheder
EL - - -
ES - - -
Fl - - VR Ltd.
FR - - -
Nationale
regering/| F Nationale Nationale
(dvs. MAV regering regering
HU dler GySEV)
IE - CIE Holding | CIE Holding
IT - - -
JSC litauiske JSC litauiske JSC litauiske
LT jernbaner (LG) | jernbaner (LG) | jernbaner (LG)
Nationale Nationale Nationale
LU regering regering regering
VAS | ettiske VAS ettiske
- jernbaner (AS | jernbaner (AS
LV LD2) LDz)
Private - Prorail
NL virksomheder
Private
PL virksomheder i i
Blanding: Blanding:
Nationale naionde nationae
regering regering, men | regering, men
PT 0gsd JF og andre |0gsa JF og andre
Private Private
RO virksomheder | virksomheder Flere
Private Private Private
SE virksomheder | virksomheder | virksomheder
Privat sz Privat
virksomhed Infrastrkutura | virksomhed
Sl (Luka Koper) | (slovenskIF) | (Petrol d.d.)
SK - - -
Network Rail | Network Rail | Network Rail
UK og JF og JF og JF
JBV og
NO ) NSB Mantena

Kilder: RMMS-spargeskemaer fra medlemsstaterne, egen sagning efter manglende oplysninger

(gré baggrund).
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3. RAMMEBETINGEL SER
3.1. Infrastrukturafgifter

De "vigtigste" infrastrukturforvaltere (jf. del 3.2) har skensmaessigt samlet opkraevet
15,7 mia. EUR i infrastrukturafgifter fra jernbanevirksomheder % i 2012 (en stigning pd 3 %
i forhold til 2011) p& grundlag af regnskaber®’. Infrastrukturafgifter udgjorde tilsyneladende
41 % af ale de "vigtigste' infrastrukturforvalteres indtasgter (offentlige midler udgjorde
tilsyneladende 48 % - jf. del 3.2).

RUBRIK 3—-INFRASTRUKTURAFGIFTER OG JERNBANEMARKEDSSEGMENTER

Jernbanevirksomheder betaler "infrastrukturafgifter” til infrastrukturforvalterne (1F)
for brugen af jernbaneinfrastruktur. Infrastrukturafgifter pavirker jernbane-
godstransport-, intercity- og forstadstjenester forskelligt. Jernbanegodstransport er
angiveligt mest felsom over for aendringer af sporadgangsafgifter. Sporadgangsafgifter
har indflydelse pa omkostningsstrukturen for intercity-tjenester, men kun marginalt pa
den endelige pris. Endelig er omfanget af sporadgangsafgifter indbygget i den finansielle
struktur af  jernbanesystemet, hvad angar offentlige serviceforpligtelser
(hvisjernbanetakster normalt reguleres under alle omstaendigheder).

3.1.1. Infrastrukturafgifter for godstransporttjenester

Som det fremgar af figuren nedenfor, belgber de gennemsnitlige sporadgangsafgifter sig i
2014 for et godstog pa 1 000 ton til mellem 1,60 EUR og 3,40 EUR pr. tog-km, undtagen i de
baltiske lande og Irland. | de baltiske lande tiltraskker infrastrukturforvalterne en vaesentlig
oplandstrafik fra Rusland, som opererer over meget lange afstande, og som har en hgjere
gennemsnitlig togvasgt. Net i Europas periferi har ofte meget lave dler, for Irlands
vedkommende, meget hgje afgifter. Det samme gadder for de mindste net, hvor
graanseovergangsproblemer er almindeligt udbredte, og godstog derfor ikke kan betale hgje
afgifter.

2 | nogle medlemsstater er det vanskeligt at skelne mellem offentlige midler og infrastrukturafgifter.

| Frankrig betaler regionerne selv jernbanetjenesternes skaldte "redevance d’ accés' (adgangsafgift) i
henhold til forpligtelser til offentlig tjeneste, som de kaber fra SNCF. For at kunne kortlaggge de
finansielle streamme fra jernbanevirksomheder til infrastrukturforvaltere er betalingen af redevance
d'acces blevet sidestillet med et tilskud.

Finansielle konti kan afvige fra forskriftsmeessige regnskaber, der falder ind under nationae
reguleringsmyndigheders tilsyn.
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Figur 17 - Sporadgangsafgift for godstog pd 1 000t {EUR ftog-km)
i2014

9,97

elektricitet og elektrisk udstyr

Gennemsnitig afgifti EUR pr. tvg-km, undtagen omkostminger til brug af

Kilde: RMMS-spargeskemaer - data for Norge foreligger ikke. *= Data for Frankrig og Italien vedrarer 2013,
da disse medlemsstater ikke indgav data for 2014. — Bilag 8 til arbejdsdokumentet fra Kommissionens
tjenestegrene SWD(2014) 186.

Selvom jernbanegodstransport angiveligt har vanskeligt ved at baae "hgje priser" pa grund af
sine begramsede margener, betaler godstog tilsyneladende mere for sporadgang end persontog
- medianen af alle medlemsstaternes gennemsnitlige sporadgangsafgifter for godstransport
er hgjere end for intercity- og forstadstjenester?®, selv nér Irland og Baltikum ikke tages
med i beregningen®. Endelig er det interessant at bemaake, at helt separate net generelt har
lavere infrastrukturafgifter™.

De indberettede sporadgangsafgifter for gods for 2014 er faldet i Bulgarien (—36 %), Tjekkiet
(-7 %) og Nederlandene (-1 %) og er forblevet stabile i 8 medlemsstater (og er dermed i
realiteten faldende®). P& den anden side er de steget vassentligt i Polen (+13 %) og Sverige
(+6,8 %). Med undtagelse af Polen og de baltiske landes net fortsedter en vis udligning af
afgifter i medlemsstaterne.

28 Medianen for de gennemsnitlige sporadgangsafgifter i medlemsstaterne for godstog pa 1 000 ton er

2,31 EUR mod 1,81 EUR og 1,30 EUR for henholdsvis intercity- og forstadstjenester.

Séfremt de gennemsnitlige sporadgangsafgifter for godstransport for de 4 "dyrere" net (de baltiske
lande og Irland) fratraskkes, nedbringes medianen for godstransport til 2,12 EUR (mod 1,51 EUR og
1,29 EUR for henholdsvis intercity- og forstadstrafik), og afvigelsen mindskes til 0,98 EUR (hvilket
igen er mindre end for forstads- og intercitytog).

%0 Medianen for sporadgangsafgifter for godstransport for helt separate net (BG, CZ, DK, EE, ES, FI, GR,
NL, RO, SE, SK og UK) var 1,93 EUR/tog-km i forhold til andre net. Medianen 1& sdledes pa en
10.-plads mod en 15.-plads til andre net. De vigtigste undtagelser er LU og SlI, som har lave
sporadgangsafgifter for godstransport.

Danmark, Spanien, Finland, Ungarn, Luxembourg, Letland, Rumamien og Slovakiet — ale disse
medlemsstater har haft inflation pa grundlag af den 12-méneders inflationsrate i november 2013.
| Grakenland er den stabile sporadgang, der er baseret pa samme indikator, faktisk steget pa grund af
deflation (-0,7 % inflation).
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| nogle tilfadde er stigningerne afgramset til visse specifikke segmenter: | Tyskland steg
sporadgangsafgifter for fadelinjer i forbindelse med @get overbelastning for godstog med
hastigheder mellem 50-100 km/t med 12 %, selvom den gennemsnitlige sporadgangsafgift for
godstransport tilsyneladende kun er steget med 2 % (og dermed i tréd med inflationen) i 2014
i forhold til 2013.

En sammenligning af udviklingen af den gennemsnitlige europadske® sporadgangsafgift for
godstransport tyder pa et stet fald i de seneste ar (-28 % mellem 2008 og 2014). Mere
interessant er det, at standardafvigelsen — det vil sige vaadiernes spredning fra gennemsnittet
— faldt fra 2,26 til blot 1. De forskellige nationale sporadgangsafgifter konvergerer
tilsyneladende med andre ord i hgjere grad i retning mod det europad ske gennemsnit, hvilket
er nyttigt i forbindelse med udviklingen af et fedles europadsk jernbaneomrade for
godstransporten, med ikke alene lavere, men ogsa standardiserede afgifter.

Figur 17a—Konvergensi sporadgangsafgifter for godstransport

Genemsnitlige europmiske*
sporadgangsafgifter for gods og
standardatvigelser (EUR/tog-km)

m Gennemsnit  m Standardafvigelse

2008 2010 2014
*IE, LV, LT ogEE ikke medtaget

3.1.2. Infrastrukturafgifter for intercity-tjenester

Som det fremgar af figuren herunder, varierer de gennemsnitlige sporadgangsafgifter i 2014
for et intercitytog pa 500 ton ogsa vassentligt: Karsel med et intercitytog i Tyskland eller
Frankrig (og Belgien) koster gennemsnitligt det dobbelte af, hvad det koster i Italien og
Spanien (som ogsa har hgjhastighedsnet) og 5 gange sa meget som i Det Forenede Kongerige,
Tjekkiet og Sverige. Net med hgjhastighedsstragkninger (BE, DE, FR, AT, IT, ES) findes i
den "dyre" ende af skalaen sammen med Baltikum og Irland.

2 Irland og de baltiske lande er ikke medtaget i beregningen, da de er isolerede fra resten af det
europad ske net. Alle oplysninger stammer fra RMM S-spargeskemaerne.
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Figur 18 - Sporadgangsafgift for intercity-tog pd 500 bruttoton (EUR /tog-km)
iz014

| 558 —_—

elektricitet og elektrisk udsiyr

Gennemsnillig afgifti EUR pr. tog-km, undtagen omkostminger til brug af

Kilde: RMMS-spergeskemaer. *= Data for Frankrig og Italien vedragrer 2013, da disse medlemsstater ikke
leverede data for 2014. **= Spanien: gennemsnitlig sporadgangsafgift for hgjhastighedstog, der kerer pa net
med hastighedsbegramsninger pa 260 kmv/t — Data for Norge ikke tilgeengelige — Bilag 8 til arbejdsdokumentet
fra Kommi ssionens tjenestegrene SWD(2014) 186.

De indberettede sporadgangsafgifter for intercitytog for 2014 er steget i flere medlemsstater —
navnlig i Polen (+43 %), @strig (+23 %), Spanien (+14 %) og Sverige (+8,4 %, dog fra et
meget lavt niveau). | @strig er forhgjelsen pa 23 % baseret pa et hgjhastighedstillagy, der blev
afvist af den gstrigske tilsynsmyndighed den 27. september 2013 efter en klage fra den
nytilkomne operatar Westbahn, men som nu er anket af OBB Infrastruktur til den gstrigske
gverste forvaltningsdomstol .
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Endelig er sporadgangsafgifterne for intercitytog, for si vidt angar udviklingen i disse
afgifter, forblevet stabile, men spredningen af dem er gget.

Figur 18a - Genemsnitlige europaiske’ sporadgangsafgifter for
intercitytog og standardafvigelser (EUR /tog-km)

2,50
W Gennemsnit mStandardafvigelse
*IE, LV, LT og EE ikke medtaget
2,00
1,50
1,00

2008 2010 2014

3.1.3. Infrastrukturafgifter for forstadstjenester

Som det fremgar af figuren nedenfor, er de gennemsnitlige sporadgangsafgifter i 2014 for et
forstadstog pa 140 ton skaevvredet. Sporadgangsafgifter for franske forstadstog 1a i 2013 pa
over 10 EUR/tog-km, mens de i 20medlemsstater alle er under 2 EUR/tog-km.
Sporadgangsafgifter for tyske forstadstog ligger ogsa betydeligt over de fleste medlemsstaters
(men i Frankrig er de dobbelt sa hgje som de tyske). Denne situation afspejler strukturen i
finansieringen a jernbaner i Frankrig (hvor regioner betaler sporadgangsafgifter for
regionaltog i henhold til forpligtelser til offentlig tjeneste direkte til infrastrukturforvalteren,
som til gengadd betaler hovedjernbanevirksomheden SNCF for a  yde
vedligeholdel sestjenester pa infrastrukturen), og Tyskland (hvor de regionale myndigheder
yder stette til forpligtelserne til offentlig tjeneste, som omfatter midler til at betale
sporadgangsafgifter). Tilsvarende er sporadgangsafgifter for forstadgernbanetjenester lavest i
Det Forenede Kongerige og Finland.
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Figur 19 - Sporadgangsafgift for forstadstog pd 140 bruttoton
(EUR/tog-km)i 2014

Gennemsnidlig algilt | EUR pr. tog-km, wndtagen aomkost ninger il brog af
elektricitet og ebokbnisk wdstyr

Kilde: RMMS-spargeskemaer. Data for Norge ikke tilgeangelige. *= Data for Frankrig og Italien vedrgrer 2013,
da disse medlemsstater ikke fremlagde data for 2014 — Bilag 8 til arbejdsdokumentet fra Kommissionens
tjenestegrene SAVD(2014) 186.

Hvad angar sporadgangsafgifter for forstadstrafik, er de tilsyneladende forblevet stabile (et
mindre fald), men spredningen af dem er gget.

Figur 19a - Genemsnitlige europaiske’ sporadgangsafgifter for
forstadstop o standardafvigelser (EUR/tog-km)

B Gennemsnil mSlancargaltyigelse
* IE, LV, LT og EE ikke medtaget

2,00

1,00

2008 2010 2014
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3.1.4. Infrastrukturafgifter — generel rangorden

Samlet set er sporadgangsafgifterne lavest i Danmark og Sverige og hgjest i Tyskland, der har
det mest benyttede net i Europa, samt Estland, Letland og Litauen, der har jernbanenet, der er
temmelig isolerede fra Europas midte®. For bedre at afspejle markedsstrukturen kan det vaae
relevant og nedvendigt i fremtiden at forbedre denne analyse og skelne mellem regionale
intercity-tjenester og hgjhastighedstjenester (i stedet for at foretage en samlet anayse af
intercitytog). Sidst, men ikke mindst, skal den omstaandighed, at nogle medlemsstater er godt
placerede, hvad angdr lave afgifter, analyseres med forngden omhu — medlemsstaterne er i
henhold til direktiv 2012/34/EU forpligtede til at finansiere deres infrastruktur i fornadent
omfang (lave sporadgangsafgifter forklarer, hvorfor Det Forenede Kongerige vadger
vaesentlige investeringstilskud).

Figur 20 — L aveste sporadgangsafgifter —rangorden for de 3 segmenter

| .
b AR

al UK ES** LU EL Bo o FT KL HU 3k EE FL I* RO AT FR* GE IE LT CE LY

® Rangorden gods w Rangorden intercity Rangorden forstad

Kildee RMMS-spergeskemaer - Data for Norge ikke tilgengelige. *= Data for Frankrig og ltalien vedrerer
2013, da disse mediemsstater ikke indgav data for 2014. **= Spanien: gennemsnitlig sporadgangsafgift for
hgjhastighedstog, der karer pa jernbanenettet med en hastighedsbegramsning pa 260 kmmt.

Infrastrukturafgifter er tilsyneladende forbundet med 3 vigtige problemer:

— Vigtige transitnet placeret i midten af det europadske jernbanesystem, eller net, der
befordrer oplandstrafik, opkraever hgjere afgifter end mindre og perifere net. Denne
situation ses for bade gods- og passagertransport. Det haammer integrationen af de
national e jernbanesystemer, hvorved de hgje omkostninger ved interoperabilitet forvearer
betingelserne for trafik patvaas af gramserne.

— Sporadgangsafgifter i den gstlige del af EU forbliver hgjere for godstrafik end for
(forstads-) personbefordring, hvilket ud fra et egkonomisk synspunkt tyder pa en
utilstraekkelig kompensation for tjenester i henhold til offentlige serviceforpligtelser,
hvorved infrastrukturforvalterne kunne daekke det deraf falgende indtasgtstab ved hjadp af
hgjere afgifter for godstransporttjenester. Som fglge heraf kan godstogstransporten blive

3 | gennemsnit ligger Danmark som nassthilligste jernbanenet (Sverige 4.-billigste), hvorimod Letland

samlet set indtager 24.-pladsen som det dyreste (og Tyskland ligger som det 21.-hilligste eller
4.-dyreste).
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mindre konkurrencedygtig end vejtransport, og jernbanevirksomhederne kan ikke
tilvejebringe de midler, de skal bruge for at forny deres vognpark.

Endelig har det ikke vaaret muligt at drage fordel af anmodninger om data med hensyn til
stations- og facilitetsafgifter, karestram og diesel, da medlemsstaternes dataindsamling har
vaget temmelig sporadisk. Stations- og terminalafgifter ville kunne dagkke en betydelig del af
de samlede infrastrukturafgifter, hvor tog kerer over korte afstande og standser hyppigt. |
nogle medlemsstater tegner de sig for mere end halvdelen af de samlede infrastrukturudgifter.
Markedssegmenter, der kraever intensiv brug af faciliteter, sdsom regionale passagertog med
aben adgang og enkeltvognstransport, viser det mindst intensive konkurrenceniveau.

3.2 Kapacitetstildeling

RUBRIK 4 —KAPACITETSTILDELING

Infrastrukturforvalterne tildeler hvert ar ruteadgangsrettigheder til jernbanevirksomheder pa grundlag
af de anmodninger, som sidstnzevnte har foretaget. Infrastrukturforvalterne far ogsd ad hoc-
adgangsanmodninger, navnlig fra godstransportvirksomheder, som ikke kan forudsige deres
tjenesteydelser et ar i forvejen. Ruteadgangsanmodninger kan afvises, hvis nettet er over belastet.

Produktiviteten pa jernbanespor varierer fra medlemsstat til mediemsstat: | den ene ende af
spektret findes de tadte net i Nederlandene og Det Forenede Kongerige, der er under stagrkt
pres fra pendlertjenesterne, efterfulgt af Tyskland, @strig og Belgien, og i den anden ende det
relativt underudnyttede jernbanenet i Baltikum og det sydestlige Europa. Der er fire gange
flere tog-km pr. km spor** i Nederlandene end i Bulgarien, Rumaanien og Estland.

Figur 21 - Brugsintensiteten pa nettene (2011)

Tog-kmy/km spor (tusinde)
|

il

Kilde: Eurostat, UIC, RMMS (Bulgarien) — Bilag 9 til arbejdsdokumentet fra Kommissionens tjenestegrene
SWD(2014) 186.

Denne beregning omfatter spor, der forvaltes af UIC-medlemmer, mens andre spor, navnlig de sdkaldte
"industrispor", ikke er medtaget i denne beregning.
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RUBRIK 5—OVERBELASTNING AF JERNBANEINFRASTRUKTUR

Tjenester under forpligtelserne til offentlig tjeneste har generelt forudbestilt ruteadgang, da de kraever
meget hyppige frekvenser hele dagen (navnlig forstadstog). Hgjhastighedstog kerer (naesten altid) i
specialiseret infrastruktur og standser generelt kun i sterre byomréder. Godstog kerer i mange tilfadde
med ruteadgang, der tildeles pa ad hoc-basis.

For hver jernbanestraskning er der et teoretisk maksimalt antal tog (" maksimal kapacitet"). Imidlertid er
forskellen mellem den reelle kapacitet og den teoretiske kapacitet resultatet af en rakke afveninger af
modstridende hensyn, sdsom vedligeholdelsesarbejde, standsningsmenstre, konflikter mellem bevaegel ser
ved skiftestationer (tog ved sporskifter), forskellige blandinger af rullende materiel og begraensninger, der
skyldes forhold uden for ruten. Jernbanenettenes form spiller ogsa en vigtig rolle: Tog kan lettere
omdirigeres pa net, der er vaevet ind i hinanden (f.eks. Tyskland) end i stjerneformede net (f.eks. Frankrig

0g Spanien).

De europadske jernbanenet benyttes overvejende af persontog, (78 % af ale tog-km), selvom
der er forskel mellem medlemsstaterne med hensyn til typer af tjenester. Togdriften pa de
intensivt udnyttede net i Det Forenede Kongerige og Nederlandene samt i Irland og
Luxembourg bestar for det meste af persontog. Tog i de relativt underudnyttede net i de
baltiske lande er som oftest godstog.

Figur 22 - Passager- og godstrafik (tog-km)

% tag-kmialt

| o Passagerer mGods |

Kilde: Eurostat, DB, ISTAT, INSEE — Stuationen i 2011. **EU-gennemsnit med undtagelse af DK, HU og GR,
for hvilke der ikke foreligger data.

Kun 5 medlemsstater (Tyskland, Danmark, Nederlandene, Rumaaien og Det Forenede
Kongerige) og Norge har erklaaret en del af deres infrastruktur "overbelastet" i henhold til
deres svar i RMM S-spargeskemaet. | alt 1 324 km banenet™ (0,6 % af hele EU's net) er blevet
erklaget for overbelastet, og den sterste flaskehals i absolutte tal findes tilsyneladende i
Tyskland (399 km), men Danmark og Rumamien har betydelige flaskehal se.

® Overbelastningserklagringer: Det Forenede Kongerige 551 km, Tyskland 399 km, Rumaanien 170 km, Norge 70 km

og Nederlandene 47 km.
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De fleste medlemsstater har valgt prioriteringen af offentlige tjenester (jf. tabel 5),
tjenesteydelser med direkte vaardi for samfundet og hgjfrekvenstjenesteydelser — som ofte |
praksis hovedsagelig dakker pendlertjenester. EU's markedsadgangslovgivning giver
mulighed for at prioritere ruteadgangstildelinger til gavn for tjenester med mervaadi for
samfundet, offentlige forsyningspligttjenester og internationale
jernbanegodstransporttjenester). Frankrig har ikke rapporteret om prioritering af
jernbanetjenester i forbindelse med RMMS. Denne prioritering daskker mere end 85 % af alle
tog-km i Nederlandene, Det Forenede Kongerige, Luxembourg og Irland (jf. figur 23).

Tabel 5—Prioriteringstyper vedr arende ruteadgangstildeling

Offentlige )
. . Internationale
tjenester/veerdi
passagerer >

for samfundet/hgj | Passagerer > gods Andet

nationale
frekvens >andre
. passagerer
tjenester

AT X

BE X

BG X
X

DE

DK X

[EE_ [ikerelevant[ikke relevant[ikkerelevant] |
EL 0 0
ES
FI

FR
HU
IE

IT

LT X
LU
LV
NL
NO
PL

PT
RO

o
o

X |[X|O|O|x [x |©O
o
o

Int. gods har 2. prioritet

XX XXX [X|X

Int. gods har 2. prioritet

UK X

Kilde: RMMS-spargeskemaer.
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Figur 23
% tog-km med adgangstildeling til
offentlige tjenester
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Kilde: RMMS-spargeskemaer.

Endelig tyder et farste forsag pa at gere status over mamngden af afviste ruteadgange pa, at
Frankrig (4,1%) og Polen (1,3%) tegner sig for det sterste antal ruteadgangsafsiag. |
Frankrig, som ikke har etableret prioritering af tjenester, vedrarte de fleste afslag rent faktisk
lokale og regionale tjenester (2,3 % af alle ruteadgangsansggninger til lokale og regionale
tjenester, som tegnede sig for 42 % af alle afslag), men det segment, der er hardest ramt, er
den nationde og internationale godsbefordring (henholdsvis 18% og 13%
ruteadgangsafdag). Der er ogsa indberettet ruteadgangsafslag i Tyskland, Nederlandene,
Norge og Ungarn (alle under 0,1 %).

3.3. Investeringer i infrastruktur

De samlede indberettede statstilskud til jernbaneinfrastrukturforvaltere varierer i henhold
til forskellige kilder, som skannet kan baseres pa (infrastrukturforvaternes finansielle konti,
resultattavle for statsstette og RMM S-spergeskema om erstatning for flerdrige kontrakter), og
hullerne i dataserier, men belgber sig alt i at til ca. 18-21 mia. EUR i 2012.

Alle undtagen 7 medlemsstater (AT, CZ, EE, Fl, GR, LV og PL) har indgaet flerérige
kontrakter med deres infrastrukturforvaltere. Sadanne kontrakter dakker et belgb
svarende til 73% af hele EU's jernbaneinfrastruktur, og de gadder i gennemsnit i 5&r (i
Spanien i 2 &, mens den flerdrige kontrakt i Luxembourg laber helt til 2024). Der findes en
bred vifte af resultatindikatorer. Det er interessant at bemaake, at flere medlemsstater i
Central- og Sydesteuropa anvender "togets hastighed" som resultatincitament, hvorimod
mange overbelastede net (Nederlandene, Tyskland og Belgien) anvender punktlighed eller
forsinkelser som resultatindikatorer.

Som vist i bilag 10b i arbejdsdokumentet fra Kommissionens tjenestegrene SWD(2014) 186 til
denne rapport er der, for sa vidt angar investeringer i nettet, tilsyneladende investeret lidt
under 29 mia. EUR i det konventionelle net i 2012 (ca. 7% mere end i 2011) og
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ca. 345mia. EUR i hele banenettet (herunder hgjhastighedsnet). For sa vidt angar det
konventionelle net er andelene af vedligeholdelse (29 %), forbedring (36 %) og fornyelse
(35 %) tilsyneladende stort set lige store i 2012 (lidt mindre i 2011, hvor fornyelse nede op
pa 39 %).

RUBRIK 6 —VEDLIGEHOL DEL SE, FORBEDRING OG FORNYEL SE

Der er forskellige definitioner pa "vedligeholdelse", "forbedring” og "fornyelse". Imidlertid daskker
"forbedring" stort set generelt udvidelsen og moderniseringen af infrastruktur ved hjadp af f.eks. nye
teknologier (f.eks. ERTMS, der erstatter jernbaneoverskeeringer med baneunderferinger eller
overfgringer); "fornyelse® omfatter udskiftningen af aktiver, der ferer infrastrukturen tilbage til den
stand, den var i fra ny (f.eks. erstatning af sveller, ballast eller skinner, reparation af en bro), og
"vedligeholdelse" henviser til handlinger, der sikrer funktionen og forlaenger eksisterende aktivers levetid
(f.eks. slibning, stampning, beskaering af traeer og buske langs banelegemet).

Endelig belgb jernbanerelaterede projekter finansieret med EU-midler, enten under TEN-T
eller strukturfonde og Samhgarighedsfonden, sig til ca. 22 mia. EUR i perioden 2007-2013,
hvilket udger ca. 3 mia. EUR om aret, som er ca. 2 % af EU's arlige budget.

Den samlede EU-finansiering af jernbaneinfrastrukturen under TEN-T-
rammeprogrammet 2007-2013, der var tildelt ved udgangen af 2013, udgjorde omkring
4,4 mia. EUR til jernbaner (herunder ERTMS), svarende til 65 % af alle TEN-T-midlerne,
der var tildelt ved udgangen af 2013. 8 medlemsstater (IT, FR, DE, AT, ES, SE, BE og DK)
tiltrak 87 % af a TEN-T-finansiering til jernbaner i perioden 2007-2013, mens de resterende
19 medlemsstater fik 587 mio. EUR (hvorved hver af dem fik under 110 mio. EUR).

Figur 24a—Tildelt TEN-T-finansiering af jernbaner pr. medlemsstat i slutningen af
2013

Other* AT
13% 12%

DE
14%

IT
20% DK

3%

19%

Kilde: Forvaltningsorganet for Innovation og Netvaark (INEA) —* Other = Andre. Medlemsstater med
under100 mio. EUR i TEN-T-midler (taget hver for sig — har disse medlemsstater i alt faet 587 mio. EUR af de
midler, der var afsat til dem).
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Sterstedelen af finansieringen af jernbaneprojekter mellem 2007 og 2012 fandt sted ved hjadp
af strukturfondene og Samhearighedsfonden (17 mia. EUR). De sterste modtagere var Italien,
Polen, Spanien, Den Tjekkiske Republik og Ungarn (alle over 2 mia. EUR).

Figur 24b - Fordelingen af EU's strukturfonde til jernbaneprojekter (2007-2012)

Kilde: Europa-Kommissionen, GD REGIO.

Som falge heraf var jernbaneprojekter, der var udvalgt til EU-finansiering i perioden 2007-
2012, koncentrerede i Italien, Spanien, Polen og Den Tjekkiske Republik. Medlemsstater som
f.eks. Danmark, Sverige og Det Forenede Kongerige forblev stort uden for
projektfinansiering.

Figur 24c — @remeerket EU-finansiering til udvalgte jernbane- og ERTM S-projekter,
2007-2012 (mio. EUR)
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a: £ oz oz o ES Bl £ : =3 =u z T T v

Kilde: Forvaltningsorganet for Innovation og Netvaak (INEA), Europa-Kommissionen, GD REGIO.
3.4. Prisudvikling

De nominelle priser for jernbanetjenester steg 4 % i 2012 i forhold til 2011 pa grundlag af det
harmoniserede forbrugerprisindeks (HICP) — som omfatter transport i byomrader. Store
stigninger fandt sted i Central- og Sydesteuropa (i Slovakiet ndede stigningen op pa 35 %). |
Sverigefaldt prissrnemed 1 %.
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Figur 25 - Variation i togbilletpriser 2012/2011 {%)

Variation i HICP 2012 /2011 (%)

I A R

Kilde: Eurostat.

De naa/nte aandringer er en del af en lignende tendens. Siden 2005, der er referencedret for
HICP, er togbilletpriserne steget med mere end 50 % i de fleste lande i Syd-, Central- og
@steuropa. | Det Forenede Kongerige og Italien er de steget med mere end 40 % i nominel
vazdi*®. P& den anden side er toghilletpriserne i Sverige kun steget med 3,7 % i nominel
vaadi.

Figur 26 - Udviklingen i togbilletpriserne
2005-2012 (%)

Kilde: Eurostat.

% Data fra den britiske tilsynsmyndighed (ORR) viser, at togbilletpriserne i samme periode har udviklet
sig i forskellige retninger: Mellem 2005 og 2012 steg hilletter "kabt i forvejen™ til forstadstjenesterne i
London kun med 14 %, hvorimod billetter "uden for myldretiden" og "nar som helst" er steget med
henholdsvis 44 % og 42 %.

40



Imidlertid er togbilletpriserne steget mindre siden 2005 end andre transportformer. | EU27
steg toghilletpriserne reelt med 0,15 procentpoint mindre end transportpriserne generelt. Dette
er isag vigtigt, hvad angdr Sverige og Det Forenede Kongerige, hvor transportpriserne steg 17
og 15 procentpoint mere end togbilletpriserne. Pa den anden side har de store stigninger i
togbilletpriserne i Syd-, Central- og @steuropa overhalet prisstigningerne pa andre
transportformer. | Tyskland har togbilletprisstigningerne ful gt transportprisstigningerne.

Figur 27 - Togbilletpriser i forhold 8l transportpriser i 2012 (HICP 2005 =100)
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Kilde: Eurostat.

Togbilletpriserne er steget i takt med priserne pa driften af transportudstyr, men det er
interessant at bemaarke, at prisen pa braandstof siden 2005 er steget med 12 procentpoint mere
end togbilletpriserne. | Portugal og flere medlemsstater i Syd-, Central- og Jsteuropa er
togbilletpriserne steget mere end priserne pa brasndstof (med helt ekstreme 50 procentpoint
som i Letland). | de fleste "gamle" medlemsstater (og Polen) steg togbilletpriserne mindre end
braendstofpriserne. | Belgien og Sverige steg braandstof med over 30 procentpoint mere end
togbilletpriserne.
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Figur 28 - Togbilletpriser i forhold til breendstofpriser i 2012
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Kilde: Eurostat.

Ud over disse makrogkonomiske udsigter er det ngdvendigt at minde om, at variationen i
billetpriserne i hgj grad afhsanger af strukturen i finansieringen af jernbanemarkedet.
Forpligtelser til offentlig tjeneste har normalt regulerede priser, hvorimod kommercielle
tjenesteydelser ikke har regulerede priser. | nogle medlemsstater daekker forpligtelserne til
offentlig tjeneste hele omrédet (se nedenfor). Dog findes der i Det Forenede Kongerige, som
harer til i denne kategori, ikke-regulerede priser side om side med de PSO-regulerede priser. |
Nederlandene kan den etablerede NS tilsyneladende prissadte frit. Endelig er det vigtigt at
understrege, at de fleste langdistancetjenester og internationale tjenester er kommercielle
tjenester (se nedenfor).

Togbilletpriserne kan pa en raskke kommercielle ruter variere kraftigt i relative tal i hele EU,
og det ber understreges, at ud fra en forbrugersynsvinkel forbliver dagsbllletter dyre pa nogle
ruter, ogsd selvom loyalitetskundekort somme tider kan halvere billetpriserne® (se nedenfor).
Det fremgar af en prisunderspgelse foretaget af Kommissionens tjenestegrene i
februar 2013%, at dagsreturbilletter p& business class pa strakningerne Paris-London, Madrid-
Barcelona og K6In-Miinchen koster omkring 400 EUR. Tilsvarende kan en weekendbillet, der
er bestilt 2 uger i forvegen, mellem Paris og London aligevel koste 260 EUR, og en
gjeblikkelig afgang fra Madrid til Barcelona kan koste 173 EUR. Jernbanevirksomhedernes
billetpriser for kommercielle strakninger er ligeledes pavirket af konkurrence fra andre
transportformer (luft- og vejtransport). Det ser ogsa ud til, at langt de fleste billetter pa nogle
strakninger, sasom London-Paris, reserveres til lavere priser, nar reservationen er foretaget
mellem 6uger og 4 maneder eller mere i forvgien, men samtidig er det uklart, om
efterspargslen pavirker reservationstiderne, eller om prisstrukturer i sidste ende pavirker
efterspargslen. Endelig svinger de samlede priser i Tyskland ifglge de tyske myndigheder
mellem 0,18 og 0,66 EUR/km, navnlig pa grund af virkningerne af loyalitetskundekort.

37 Heute vom Gleis gegeniiber, Der Spiegel 14/2003 - 30.3.2013.

8 Metodikken i denne billetprisanalyse findes i arbejdsdokumentet fra Kommissionens tjenestegrene, der
falger med denne rapport, og skal finpudses yderligere sasmmen med medlemsstaterne i arbejdsgruppen
for overvagning af jernbanemarkedet under Udvalget for det Fadles Europad ske Jernbaneomrade.
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En gennemsnitlig dagshillet pa business class i februar 2013 varierede fra 0,13 EUR/km pa
strakningen Prag-Ostrava (hvor 3 virksomheder konkurrerer mod hinanden) op il
1,81 EUR/km pa strakningen Paris-London. Tilsvarende udviklede priserne pa
fritidshilletter® sig pd samme méde fra 0,09 EUR/km p& strakningen Prag-Ostrava til
0,86 EUR/km pé strakningen Paris-London. Det er interessant, at lavpristjenesten Ouigo —
SNCEF fra Paris-forstaden Marne-la-Vallée — og de italienske hgjhastighedsoperaterer var de
billigste hgjhastighedstjenester med ca. 0,25 EUR/km, hvilket var det halve af prisen pA TGV-
og ICE-tjenesterne i Frankrig og Tyskland (0,40/0,45 EUR/km) og dermed en del under de
internationale tjenester i PBKA-firkanten™, eller straskningen Frankrig-Tyskland, hvor der
stadig ikke findes nogen konkurrence (0,60 EUR/km).

Figur 29 - Ansldet gennemsnitlig billetpris for en
dagsbillet pa business class (EUR/km)
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% Gennemsnittet blev beregnet pa grundlag af prisen for en storbyrejse reserveret 2 uger i forvejen og en
gieblikkelig afrejse.
40 PBKA stér for Paris-Bruxelles-K 6ln-Amsterdam.
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Figur 30 - Ansldet gennemsnitlig pris for en frtidsreturbillet
(EUR/km)
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Kilde: Kommissionens tjenestegrenes prisundersggelse og egne beregninger — |jf. vedhadtede data,
dataindsamling den 19. februar, 8. marts og 1. april 2013 — Bilag 11 til arbejdsdokumentet fra Kommissionens
tjenestegrene SWD(2014) 186.

Hvad angdr forpligtelser til offentlig tjeneste, tjener det ikke noget formad at sammenligne
billetpriser, da disse reguleres. Det er mere hensigtsmasssigt at se pa finansieringsandelen af
passagerer i forhold til myndighederne for offentlig transport.
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