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3.5. Kvaliteten af jernbanetransporttjenester
3.5.1. Jernbanetjenester i forhold til andre tjenester

Jernbanetjenester fortsatte med at vage ret darligt placeret pa forbrugerresultattavien, som
sammenligner flere typer tjenester pa det indre marked. Jernbanerne |4 pa 27.-pladsen i 2012 i
forhold til andre tjenester pd det indre marked, hvad angér prasstationsindikatoren for
forbrugermarkedet* - kun ejendomsmarkedet, realkreditl&n og investeringsprodukter klarer
sig darligere, hvorimod luftfartselskaber, posttjenester og transport i byomréder er placeret
langt bedre end jernbanerne.

3.5.2. Tjenesteydelsernes kvalitet

RUBRIK 7—FORORDNINGEN OM FLYPASSAGERERSRETTIGHEDER —
MINIMUMSSTANDARDER FOR TJIENESTERSKVALITET

| forordning (EF) nr. 1371/2007 om jernbanepassager er s rettigheder og forpligtelser* fastsattes falgende
minimumsstandarder for tjenesterskvalitet i bilag 111:

- Oplysninger og billetter

- Forbindelsers punktlighed og generelle principper for behandling af trafikfor styrrelser

- Aflysninger af togforbindelser

- Rengering af togvogne og stationsbygninger

- Tilfredshedsunder sggelser blandt kunderne

- Klagebehandling, refusion og erstatning for ikke-opfyldelse af servicekvalitetsstandar derne

- Assistance til handicappede og bevasgel seshaemmede.

3.5.2.1. Tilfredshed generelt

Ifalge forbrugerresultattavien indtager jernbanerne ogsa en plads som nr.27 ud af
30 tjenesteydelser pa det indre marked, hvad angér generel tilfredshed (15 % af forbrugerne
giver jernbanetjenesterne mellem 0 og 4 p& en skalafra 0 il 10)*.

Pa grundlag af Eurobarometer-undersggelsen 2013, hvor 28036 borgere i EU blev
interviewet (ca. 1 000 interviews pr. medlemsstat), ser det ud til, at kun 58 % af EU's borgere
er meget eller forholdsvis tilfredse med jernbanetjenesternes niveau.

4 Forbrugerresultattaviens markedsprasstationsindikator er et sammensat indeks, der tager 4 vigtige

aspekter af forbrugernes erfaringer i betragtning (hvor let tjenesteydelser kan sammenlignes,
forbrugerens tillid til, at sadger overholder forbrugerbeskyttelseslovgivningen, opstdede problemer og
den generelle tilfredshed blandt forbrugerne).

2 EUT L 315 af 3.12.2007, s. 14.

Forbrugerresultattavle 2012, side 27 — Gennemsnittet for det indre marked er fglgende: 9 % giver en

vurdering fra 0 til 4 og 37 % fra5 til 7 (for jernbanerne er sidstnaa/nte 40 %).
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Figur 31 —Tilfredshedsindeksfor jernbanestationer og jernbanergser (2013)
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Kilde: Flash Eurobarometer 382a om europager nes tilfredshed med jer nbanetjenester ne — (tel efoninter view med
28 036 EU-borgere over 15 ar) — Bilag 12 til arbejdsdokumentet fra Kommissionens tjenestegrene SVD(2014)
186.

Med hensyn til generel tilfredshed ligger Finland og Det Forenede Kongerige averst i
tilfredshedsindekset med en brugertilfredshed pa over 75 %, hvorimod Bulgarien og Estland
har mindre end 30 % tilfredse brugere. Italien har ogsa en meget lav tilfredshedsgrad (36 %).
Over 50 % af respondenterne i Tyskland og Sverige er tilfredse, men ligger dog under EU-
gennemsnittet (55 %).

Hvad de fleste indikatorer angdr, er det nedvendigt at understrege, at de laveste
tilfredshedsgrader generelt findesi Italien og central-/sydgsteuropad ske medlemsstater.

3.5.2.2. Tilfredshed med transaktioner i detailledet*

68 % af europaserne er tilfredse med oplysnmgerne om togenes kgreplaner (16 %
utilfredshed). For sd vidt ang&r konventionelle tog™, er tilfredsheden steget en anelse siden
2011 (3 procentpoint) med store stigninger i Polen og Nederlandene (tilfredsheden er steget
med henholdsvis 16 og 12 procentpoint).

a4 Se ogsa bilag 12 til arbejdsdokumentet fra K ommissionens tjenestegrene SWD(2014) 186.

Flash Eurobarometer-undersagelsen, der blev gennemfart i 2013 om kvaliteten af jernbanetjenesterne,
felger op pa en lignende undersagelse i 2011 — men Flash Eurobarometer-undersagelsen fra 2011
omfatter ikke forstadstjenester. Som felge heraf er der kun foretaget sammenligning mellem de to
undersggel ser for nationale, internationale og regionale tjenester (“konventionelle™).
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67 % af europaeerne er tilfredse med adgangen til billetsalg pa stationerne (17 %
utilfredshed — men op til 37 % i Tyskland). Tilfredshedsgraden® har vagret stabil siden 2011
(78 % tilfredshed) med store stigninger i @strig og Grakenland (14 og 10 procentpoint), men
utilfredsheden i Italien, Danmark og Slovenien er bekymrende (alle med et fald pa over
10 procentpoint). Utilfredsheden er lidt hgjere i landsbyerne (19 % utilfredshed) end i byerne
(4%  utilfredshed).  Europseere, der bergres af  adgangsproblemer  (som
f.eks. bevaagel seshaammede personer), er ogsa lidt mere utilfredse (20 % utilfredshed).

Kun 36 % af europaeerne er tilfredse med klagemekanismerne (18 % utilfredshed — op
til 31% i Italien). Tilfredsheden med klagebehandlingen er steget med 10 procentpoint
siden 2011 — hvilket viser de ferste virkninger af gennemfarelsen af forordning (EF)
nr. 1371/2007. Tilfredsheden er steget med mere end 20 procentpoint i 4 medlemsstater
(Frankrig, Letland, Finland og Spanien) og med 10-20 procentpoint i andre 7 lande.
Tilfredsheden er kun faldet med mere end 5 procentpoint i Den Tjekkiske Republik, Italien og
Estland. Det er vigtigt at understrege, at 54 % af de forbrugere, der har oplevet et problem
med tog, klagede til jernbaneforetagendet eller tredjepart, hvilket er under 70 % i gennemsnit
for alle tjenesteydel ser®’.

De fleste europaeere er tilfredse med tilgeengeligheden af gennemgéende billetter (58 %)
med de hgjeste niveauer i Frankrig, Belgien og Finland (alle over 70 %), men ogsa i Det
Forenede Kongerige og Tyskland. Som med andre tilfredshedsgrader ligger Italien/central- og
sydesteuropad ske medlemsstater darligt (men ogsa Sverige og @strig).

3.5.2.3. Tilfredshed med servicen i toget®

Tilfredsheden med oplysninger givet under togrejser og isser i forbindelse med
forsinkelser er forblevet stabil, men utilstragkkelig (under 50 % er tilfredse). Flest er tilfredse
I Storbritannien (70 %), Finland og Irland, mens den sterste utilfredshed findes i Frankrig
(47 %) og Tyskland (42 %). Siden 2011 har der fundet store forbedringer sted i Finland, Polen
og Nederlandene, for sa vidt angér konventionelle tog (alle med en stigning pa mere end
9 procentpoint).

Tilfredshed med det tilgeengelige personales 58 % af europseerne er tilfredse med
tilgeangeligheden af personale i deres egen medlemsstat. Hgjeste grad af tilfredshed findes i
Belgien, Finland og Luxembourg (alle over 70 %), mens Tyskland (32 %), Irland og Frankrig
har de sterste grader af utilfredshed (alle over 28 %).

Tilfredsheden med rengering og vedligeholdelse af togvogne er stadig utilfredsstillende.
Mindre end halvdelen af europaserne (48 %) er tilfredse med rengeringen af jernbanevogne,
herunder toiletter. Finland, Irland og Det Forenede Kongerige ligger i toppen, hvad angar
tilfredshed (over 68 %), mens Italien, Rumamien og Bulgarien har den laveste grad af
tilfredshed (sammen med Tyskland og Central- og Sydgsteuropa). Siden 2011 fandt sterre
stigninger sted pa de konventionelle straskninger i @strig, Polen og Den Tjekkiske Republik
(alle er steget med mere end 10 procentpoint) og sterre fald i Italien, Portugal og Letland (alle
er faldet med mere end 10 procentpoint).

Tilfredsheden med cykeladgang til tog er hgjest i Danmark (47 %) og Det Forenede
Kongerige (44 %), mens den starste utilfredshed findes i Rumaanien (28 %), Frankrig (24 %)
og Tyskland (20 %).

6 Idem.
47 Forbrugerresultattavie 2012, s. 24.
8 J. bilag 12 til arbegjdsdokumentet fra Kommissionens tjenestegrene SWD(2014) 186.
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3.5.3. Hyppighed af afgange

Tilfredshed med hyppigheden af afgange er af afgerende betydning for, om jernbanerne
tiltrackker rejsende — da tid sammen med pris er den faktor, der pavirker forbrugernes
beslutninger vedrgrende rejser allermest®. | alt er 59 % af de europadske borgere ifdlge
Eurobarometer-undersggel sen tilfredse med hyppigheden. Det Forenede Kongerige, Sverige
og Nederlandene er mindst utilfredse med hyppigheden. Italien, Central-/Sydesteuropa er
mest utilfredse (som i tidligere undersggelser). Frankrig og Tyskland har polariserede
meninger — tilfredsheden med hyppigheden med afgange er over gennemsnittet, men det
samme gadder utilfredsheden.

Figur 32 - Utilfredshed med hyppigheden af tog (2013}

oo respondenter "temmelig” og "meget” utilfredse
]

Kilde: Flash Eurobarometer 382a om europaeer nes tilfredshed med jernbanetjenesterne — Bilag 12 til
arbejdsdokumentet fra Kommissionens tjenestegrene SWD(2014) 186.

Hvad angar hyppigheden af afgange pa vigtige hgjhastighedsstrakninger, er der nu omkring
4 tog pr. time pa det italienske hgjhastighedsnet, som har den fordel, at det passerer igennem
de fleste vigtige byer pa en og samme akse. Strakningerne Paris-Nantes, Paris-Lyon og
Frankfurt-Koln er ogsa naet op pa mindst 3 tog i timen. Pa den anden side er der stadig kun
1,5tog pr. time pa vigtige straskninger som Paris-London (som forbinder de to sterste byer i
EU).

Hvad de undersggte net angdr, findes den sterste hyppighed (jf. undersegelserne af
billetpriser) generelt pa straskningerne med mere end 1operatgr, som f.eks. det
italienske hgjhastighedsnet, Wien-Salzburg og Prag-Ostrava med op til 2,5tog pr. time.
Hyppigheden pa Paris-Benelux/Tyskland er stadig under 1 tog i timen (i gennemsnit).

49 Selv om der fokuseres pa hyppighed, spiller andre tidsmaessige variabler, sdsom ventetid, afstand til

stationen, rejsetid i selve karetgjet og omstigning, en vigtig rolle for den rejsendes beslutning.
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Figur 33a - Ansldet antal tog pr. time pa storre
kommercielle hejhastighedsstrakninger (2013)
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Figur 33b - Ansl3et antal tog pr. time pd undersdgte kommercielle net
(2013)
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Kilde: European Rail Timetable, sommeren 2013.
3.5.4. Punktlighed

Ifelge Eurobarometer-undersegelsen, er utilfredsheden®™® med punktlighed og pélidelighed
sterst i Frankrig (47 %), Tyskland (42 %) og Italien (38 %) og mindst i Det Forenede

50

Dvs. at respondenterne, der er temmelig eller meget utilfredse med punktlighed og palidelighed —

omfatter respondenter, der ikke har givet deres mening til kende.
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Kongerige, Estland og Litauen. Omvendt er tilfredsheden med punktlighed sterst i Irland,
Letland, Dstrig og Det Forenede Kongerige (over 73 %).

Figur 34 - Utilfredshed med punktighedi 2013
{("temmelig" eller "meget utilfreds" med punktighed)

% respondenter
™2
o

Kilde: Flash Eurobarometer 382a om europaeer nes tilfredshed med jernbanetjenesterne — Bilag 12 til
ar bejdsdokumentet fra Kommissionens tjenestegrene SWD(2014) 186.

Lokale og regionale tog har vaaet meget punktlige i Letland, Portugal, @strig og Litauen —
mens Belgien og Ungarn — to vigtige pendlermarkeder — klarer sig drligt®. Sverige og Italien
ligger ogsa under 90 %, hvad angar punktlighed.

Fjerntogene har vaaret meget punktlige i Finland, Danmark og Italien, mens Polen og Litauen
klarer sig darligt. Punktlighedsgraderne i Tyskland og Portugal er tilsyneladende lavere, fordi
der er blevet redegjort for dem ud fra en 5 minutters taaskelvaadi, selvom der er en hgj grad
af utilfredshed hos tyske rejsende.

o Der foreligger ingen data fraIrland, Tjekkiet og Estland.
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Figur 35 - Lokaltogs og regionaltogs punktlighed i 2012
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Kilder: RMMS-spargeskemaer og Trafikverket for Sverige (omfatter ikke forstadstjenester) — Data for Tyskland
og Portugal omfatter forsinkelser pA mere end 6 og 3 minutter (henholdsvis) — Bilag 14 til arbejdsdokumentet
fra Kommi ssionens tjenestegrene SWD(2014) 186.

Figur 36 - Langdistancetogs puktlighed i 2012
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Der er interessante modsadninger i punktlighedsgraderne. | Sverige og Italien har
langdistancetog vaaret meget punktlige i modsagning til lokaltog. | Portugal og Litauen var det
lige modsat. Ingen af graderne kan tilsyneladende forklare den hgje grad af utilfredshed med
punktlighed og palidelighed i Frankrig. Endelig har AV E-togene i Spanien, for s vidt angar
hgjhastighedstjenester, ndet en punktlighedsgrad pa 99,2 %, hvorimod TGV-togene pa de
mere belastede net i Frankrig har ndet en grad pa 91 % (og 85 % for Thalys-tjenesterne i
Belgien). Hvad angdr kombineret godstransport, ser det endelig ud til, at punktligheden er
naet op pad 67 % i 2011, men der er stadig 19 % tog, der er mere end 3 timer forsinkede, og
4 %, der er mere end 24 timer forsinkede™.

Med hensyn til pdlidelighed ligger Ungarn, selvom nogle dataserier er ufuldstaandige, i
bunden med ca 14 % aflyste tog. Danmark, Frankrig, Det Forenede Kongerige og Norge
aflyste alle ca. 2-3 % af lokaltogene. Det Forenede Kongerige og Norge fremlagde tilsvarende
procentsatser for langdistancetjenester. Hgjhastighedstjenesterne er tilsyneladende ssadeles
palidelige med faare end 0,2 % aflysninger i Frankrig og Italien.

3.6. Jernbanetransporttjenester, der er omfattet af forpligtelser til offentlig tjeneste
(PSO)

3.6.1. Forpligtelser til offentlig tjeneste og jernbanesegmenter

Forpligtelser til offentlig tjeneste (PSO) dakker ca. 62-65 % af alle EU's passager-km og
ca. 74% af alle tog-km i 2011-2012. Antallet af passager-km under forpligtelserne til
offentlig tjeneste har aandret sig i Frankrig (med tilfgjelsen af Trains d’ équilibre du Territoire
og en stigning fra 31 % til 43 % af alle indenlandske passager-km) og i Finland (hvor de steg
frald4 %i 2010til 45 % i 2012).

5 UIRR, Road-Rail Transport: New Developments and Best Practices, 55.Mgde i UNECE's
arbejdsgruppe for intermodal transport og logistik, 6.-7. november 2011; findes pa www.unece.org.
Disse data bekradtes tilsyneladende af CER (2013) Statusrapport over jernbanegodstransport 2013,
hvor faare end 70 % af godstogene ankom inden for 15 minutter efter det planlagte tidspunkt i perioden
2008-2012.
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Figur 37 - PSO og kommercielle tjenester i 2012
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Kilde: RMMS- spargeskemaer — Bilag 15 til arbejdsdokumentet fra Kommissionens tjenestegrene SWD(2014)
186.

Jernbanetjenesternes relative andel af tjenesteydelserne i henhold til forpligtelserne til
offentlig tjeneste og kommercielle tjenester varierer for de forskellige markedssegmenter. |
Det Forenede Kongerige, hvor de fleste jernbanetjenester er pendlertjenester (jf. figur 4),
omfatter forpligtelserne til offentlig tjeneste 99 % af ale indenlandske passager-km. Denne
situation star i kontrast til Frankrig, der overvejende er et hgjhastighedsmarked, og hvor
forpligtelserne til offentlige tjenester kun dakker 38 % af det samlede antal passager-km.

Alle forstads- og regionaltjenester (svarende til 49 % af samtlige passager-km) i Europa er
tilsyneladende omfattet af forpligtelser til offentlig tjeneste. Hgjhastighedstjenester, som
tegnede sig for omkring 27 % af alle passager-km i EU, drives gjensynlig ikke i henhold til
forpligtelser om offentlig tjeneste i nogen af medlemsstaterne, maske lige med undtagel se af
visse afsnit af indenlandske straskninger i Nederlandene og @strig (f.eks. Salzburg-Innsbruck).
Som fglge heraf kan det antages, at to tredjedele af de konventionelle langdistancetjenester
drives som forpligtelser til offentlig tjeneste. Endelig kan forpligtelser til offentlig tjeneste
omfatte hele det nationale net, enten med en eller flere offentlige tjenesteydel seskontrakter, i
visse mindre medlemsstater, som f.eks. Nederlandene, Belgien, Ungarn, Danmark og Irland —
eller sterre medlemsstater, som det er tilfad det med Det Forenede Kongerige.
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Figur 38 - Jernhanesegmenter og markedsstrukturi 2012
{% passager-km)
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Kilde: RMMS-spgargeskemaer, egen under sggel se, resultattavien for statsstette. Stuationen i Polen kan vaae en
anelse anderledes, da nogle kommercielle tjenester kerer pa regionale straskninger.

3.6.2. Finansiering af forpligtelserne il offentlig tjeneste

| 2011-2012 blev der bevilget ca. 18 mia. EUR> i offentlig stette til jernbaneforpligtelser til
offentlig tjeneste i EU med ca. 6 mia. EUR aene til Tyskland, 4,5 mia. EUR til Frankrig og
2mia. EUR til Itaien. Den direkte offentlige stette i Det Forenede Kongerige og
Nederlandene er meget lav, da disse medlemsstater krydsfinansierer deres tabsgivende
tienester ved hjadp af rentable tjenester henhgrende under samme offentlige
tjenesteydel seskontrakter vedrgrende jernbanetransport samt indteegter fra billetsalget (se
nedenfor). Dette forklarer delvis, hvorfor Luxembourg og Frankrig yder ca 18-17 EUR
pr.tog-km> i stette, hvorimod den offentlige stette i Det Forenede Kongerige og
Nederlandene er helt nede pa 0,1-0,2 EUR pr.tog-km. Ligesom i Frankrig varierer
nettostetteniveauet ogsd i Tyskland™. Endelig er der ogsd forskel p& antallet af passagerer
pr.tog i de europaaske forpligtelser til offentlig tjeneste: | Nederlandene, Frankrig, Belgien,
Italien og Det Forenede Kongerige er der omkring 120 passagerer pr. tog, hvorimod der i
Tjekkiet, Litauen og Luxembourg er faare end 60 passagerer pr. tog.
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17,8 mia. EUR i 2011 (ingen data for Slovenien og Finland) og 18,4 mia. EUR i 2012 (ingen data for
Nederlandene).

Den "offentlige nettostette” til et forstadstog pa 140 ton i Frankrig anslds kun at belagbe sig til 7,1 EUR
pr. tog-km, eftersom 10,9 EUR pr. tog-km tjener til at betale for sporadgangsafgifter.

Den "offentlige nettostette” til et forstadstog pa 140 ton i Tyskland anslas kun at belgbe sig til 4,8 EUR
pr. tog-km (efter fradrag af sporadgangsafgifter).
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Figur 39 - Stette pr. tog-km i 2012 (EUR/tog-km)
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Figur 40 - Gennemsnitligt antal passagerer pr. tog i PSO
(passager-km/tog-km)
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Kilde: RMMS-spargeskemaer, egen under sggel se, resultattavie for statsstetteomradet, bilag 15 til
arbejdsdokumentet fra Kommissionens tjenestegrene SWD(2014) 186.

Omkostningerne til forpligtelser til offentlig tjeneste er ogsd blevet daekket af
billetsalget, der belgber sig til mindst 21 mia. EUR i EU. Som naevnt daskker billetsalget i
Det Forenede Kongerige og Nederlandene 99 % af omkostningerne til forpligtelserne til
offentlig tjeneste, mens skatteyderne i Bulgarien, Tyskland, Italien og Tjekkiet stettede med
mere end 70 % af omkostningerne til de offentlige tjenester.



Figur 41 —Hvem betaler for forpligtelser til offentlig tjeneste?
(2012)
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Kilde: RMMS-spergeskemaer, egen under segel se, de etablerede operaterers arsberetninger.

RUBRIK 8 —-FINANSIELLE STROMNINGER | JERNBANESEKTOREN

P& grundlag af de oplysninger, medlemsstaterne har indgivet i RMM S-spgr geskemaerne og analysen af
jernbaneforetagenders (JF) og infrastrukturforvalteres (IF) regnskaber, er det muligt at kortlasgge de
vigtigste ansdede finansielle stremme (vist i figuren nedenfor i mia. EUR for 2012). Passagerer har kabt
passager j er nbanetjenester af JF for ca. 38 mia. EUR, og virksomheder har kabt jernbanegodstjenester for
ca. 11-13 mia. EUR. JF har betalt ca. 15mia. EUR i sporadgangsafgifter til IF, der har modtaget
ca. 18 mia. EUR i form af statstilskud. Kompensation for forpligtelser til offentlig tjeneste udgjorde
ca. 18-20 mia. EUR. Sidst, men ikke mindst, modtager |F ca. 4 mia. EUR i andre indtaggter (elektricitet,
fast g endom...).
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Staten

Figur 42 —Finansielle strammei jernbanesektoren (i mia. EUR)
s v
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Kilde: Arsberetninger, RMMS-spargeskemaer .
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3.6.3. Udlicitering af forpligtelser til offentlig tjeneste

Flere medlemsstater udbyder deres kontrakter om offentlig tjeneste vedregrende
jernbanetjenester. Nogle lande ger det i stor malestok (Det Forenede Kongerige, Tyskland og
Sverige), mens andre kun har gjort det i et par tilfadde (Polen, Italien, Danmark, Portugal,
Nederlandene, Tjekkiet og Slovakiet)®. | 2011 iveerksatte Det Forenede Kongerige fornyelsen
af 5 franchiser, hvorimod Tyskland og Slovakiet rapporterede om en licitation af henholdsvis
18 og 1 kontrakt om offentlig tjeneste, men dog af mindre omfang.

Det er interessant at se, a der tilsyneladende er et stigende indre marked for
forsyningspligtkontrakter (PSC). Et stigende antal af disse forsyningspligtkontrakter
vedrgrende jernbanetransport offentliggeres i EUT (webstedet TED) som enhver anden
offentlig indkebsaftale. Antallet af udbudsbekendtgerelser® for forsyningspligtkontrakter, der
blev offentliggjort i 2012, ndede op pa 41, hvilket er en fordobling siden 2006 — i alt er der
205 forsyningspligtkontrakter offentliggjort siden da. Langt de fleste var tyske udbud
(ca 113), men dette kan ogsa skyldes kontrakternes omfang, og det tyder pa, at nassten alle
tyske forsyningspligtkontrakter offentliggeres i EUT™. Offentliggerelsen af bekendtgarelser
om indgéede kontrakter og forudg&ende frivillige bekendtgerelser™ er fordoblet siden 2010,
og gennemsigtigheden er derfor forbedret.

Tabel 6 - Forsyningspligtkontrakter offentliggjort i EUT i 2012 pr. medlemsstat

% Antallet af udliciterede kontrakter i en medlemsstat afhaanger ogsd af kontraktens omfang. Der er kun
19 franchiser i Det Forenede Kongerige, mens der ifglge Mofair-rapporten er mindst
31 jernbanevirksomheder, der har en eller flere kontrakter om offentlig tjeneste i Tyskland.

> Udbudsbekendtgerelser er blevet fortolket som indkaldelser af tilbud og ikke bekendtgerelser, der kun

anvendes for gennemsigtighedens skyld (hvortil forudgdende frivillige meddelelser eller
bekendtgerelser om indgaede kontrakter er bedst egnede).

8 Det tyske RMM S-spargeskema rapporterer om udlicitering af 49 forsyningspligtkontrakter i 2009-2011,
mens der var 45 forsyningspligtkontrakter i EUT/TED i samme periode.
% Hvad jernbanerne angér, er antallet af bekendtgerelser om indgaede kontrakter vedrarende forhandlede

og fremskyndede procedurer uden forudgaende offentliggerelse og frivillige forudgdende meddelelser
fordoblet siden 2009: Der var gennemsnitligt 12 offentliggarelser i 2006-2009 og 22 i perioden 2010-
2012.
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BG|CZ | DE|DK | IT |NL|PL | SE | UK|Ialt

Udbudsbekendtgﬂrelser 3 1 [113] 1 2 3 62 | 13 7 | 205
Kilde: EUT database TED.

Figurd3 - Meddelelser om offentlige tjenestekontrakteri EUT

41

17

Kilde: EUT database TED.

De forsyningspligtkontrakter, der er offentliggjort i Den Europadske Unions Tidende, udger et
interessant udvalg af forsyningspligtkontrakter i EU som helhed. | den forbindelse er det
interessant at bemaake, at 76 % af alle offentliggjorte for syningspligtkontrakter anvendte
"Mere valuta for pengene"® som tildelingskriterie, og kun 23 % anvendte prisen som
eneste tildelingskriterie.

Pa grundlag af en undersggelse af de europadske arbejdsmarkedsparter i jernbanesektoren,
fremgdr det, at det er ngdvendigt at overfare personale i Tjekkiet, Danmark, Spanien,
Frankrig, Italien, Nederlandene, Det Forenede Kongerige og Norge og vadgfrit i @strig,
Bulgarien, Tyskland, Irland, Polen og Sverige®. Desuden er det i @strig, Danmark, Tyskland,
Nederlandene og Sverige, hvor der findes sektorspecifikke aftaler, ikke strengt nadvendigt at
fastsedte sociale kriterier i udbudsmaterialet, da sociale normer gadder for ale operaterer.

3.7. Udstedelse af licenser til jernbanevirksomheder

Tyskland ligger fortsat i toppen med langt det sterste antal licenser med 417 udstedte licenser,
efterfulgt af Polen. Det er interessant at bemaake, at mens alle tyske og nederlandske licenser
indberettes til Det Europad ske Jernbaneagentur (ERA), meddeles der flere britiske licenser til
de nationale myndigheder end til ERA (sandsynligvis fordi de fleste jernbaneoperationer er
begramset til Det Forenede Kongerige pa grund af den ringe grad af godstransport pa tvaa's af
granser og den kendsgerning, at kun Eurostar hidtil har ydet personbefordring over
graanserne). Et andet interessant saaligt forhold i Det Forenede Kongerige er udstedelsen af
licenser til "operaterer i sidste instans’ — i tilfadde af, at en franchiseoperater® gér konkurs,

60 Sociale kriterier, der eventuelt er anvendt, samles statistisk set under dette tildelingskriterie.

61 CER-ETF (2012), Sociale aspekter og beskyttelse af medarbejderne i forbindelse med andring af
jernbaneoperatar: den nuvaaende situation, s. 66-67 — i nogle medlemsstater findes der bestemmel ser
vedragrende personaleoverfarsel vedrarende bytransport (hvilket forklarer, hvorfor nogle medlemsstater,
der ikke sendte deres forsyningspligtkontrakter i udbud, er opfart).

Franchiser er Det Forenede Kongeriges offentlige tjenesteydel seskontrakter.
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eller udbudsprocedurer forlaenges. Antallet af licenser er tydeligvis meget lavt i de
medlemsstater, hvor den etablerede operater stadig har monopol pd den indenlandske

passagertransport.

Figur 44 - Licenser rapporteret af ERA og nationale myndigheder {2012)
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Kilder: Det Europadske Jernbaneagentur (ERADI S-database),
RMMS-spargeskemaer fra medlemsstaterne - Bilag 16 til arbejdsdokumentet fra Kommissionens tjenestegrene
SWD(2014) 186.

De fleste licenser, der indberettes til det europadske jernbaneagentur vedrarer godstrafik
(51 %) — isax i Tyskland og Polen. Ifglge det europadske jernbaneagentur er der rapporteret
om ca. 200 licenser til passagerbefordring, mens ca. 550 kun vedrarer godstransport — og 336
dakkede begge.
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Figur 45 - Licenstyper (2012)

Kun
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Kilder: Det Europad ske Jernbaneagentur (ERADIS-database) — Bilag 16 til arbejdsdokumentet fra
Kommissionens tjenestegrene SWD(2014) 186.

3.8. M ar kedsabningsgrad

| henhold til EU-retten har markedet for godstransporttjenester veaet dbent siden 2007 og
markedet for international personbefordring siden 2010. For jernbanemarkeder, der ikke er
abne, er det vigtigt at understrege, at der i gjeblikket ikke er nogen forpligtelse pa EU-plan til
at bne markeder for indenlandsk passagerbefordring, og at disse tegner sig for 94 % af ale
passager-kmi EU.

| forbindelse med konsekvensanalysen fra den fjerde jernbanepakke har Kommissionens
tjenestegrene anslaet, at ca. 40 % af det nationale jernbanemarked for passager befordring
i EU i 2010 indtil videre har veeret tilgeengeligt for nytilkomne udbydere. Kun to
medlemsstater (Sverige og Det Forenede Kongerige) har fuldt ud abnet deres kommercielle
tjenester og tjenester i henhold til forpligtelserne til offentlig tjeneste, og i hele EU er 40 % af
alle passager-km lukket for konkurrence. En gentagelse af analysen i 2012 pa grundlag af
beregninger fra 2010% ferer til sammeresultater.

Figur 46 — Jernbanemar kedets struktur (2012)
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63 Disse beregninger er hovedsageligt baseret pa Europadske Baners Fadlesskabs (CER) (2010) Offentlig tjeneste

inden for jernbanetransporten i Den Europad ske Union: en oversigt.
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Kilde: RMMS-spargeskemaer, konsekvensanalyse fra den fjerde jernbanepakke, Europad ske Baners Fadlesskab
(2010), egne skan. Udliciterede PSO, Kommercielle tjenester med aben adgang, PSO-licitationer med afslag,
Direkte tildelte PSO, Kommercielle tjenester med lovbeskyttet monopol

10 mediemsstater (med stjerne pa figuren), som udger 20 % af ale passager-km, har dbnet
markeder pa en made, der ger det muligt for kommercielle tjenester med dben adgang at
eksistere side om side med bevilgede forsyningspligtkontrakter. | forlaengelse af
Forbundsdomstolens™ afgarelse, der opfordrer til generelle licitationer, er Tyskland ikke
laangere en del af denne gruppe. | Estland, Letland, Litauen og Slovakiet findes der
fuldsteendig &ben adgang side om side med bevilgede forsyningspligtkontrakter, der dagkker
ale jernbaneydelser. Forsyningspligtkontrakter ber i disse medlemsstater vage retligt
ivagksatte abne udbud, men omfatter imidlertid reelt kun den etablerede deltagende operater.

Denne procentdel har ikke aandret sig vaesentligt, da der ikke er blevet indberettet yderligere
abninger, undtagen for jernbanetjenester for turister i Spanien. Det er vigtigt at understrege, at
beretninger fra pressen® antyder, at Den Tjekkiske Republik overvejer at gge udbuddet af
kontrakter om offentlig tjeneste i licitation, og Spanien overvejer at dbne nogle af sine
kommercielle tjenesteydel ser for konkurrence. Det er ogsa vigtigt at understrege, at antallet af
tog-km i Tyskland i forpligtelser til offentlig tjeneste, som har vaget sendt i licitation, er ndet
op pa 51 %.

Pa trods af denne situation har de europadske jernbanevirksomheder fortsat deres
internationalisering. Andelene af udenlandske salg af de vigtigste europadaske
jernbanegrupperinger er blevet storei arenes | gb:

e DB har tilsyneladende tjent 42 % af sin omsadning i 2012 uden for Tyskland (da det
bl.a. kontrollerer Arriva og de vigtigste jernbanegodssel skaber i Det Forenede Kongerige,
Danmark og Nederlandene).

e SNCF har 24 % af sin omsagning uden for Frankrig (selvom det franske marked er helt
lukket for udenlandsk konkurrence), navnlig gennem sit datterselskab Keolis (for
forstadstog) og sine aktier i NTV, WestBahn, Eurostar og Thalys.

e NS, der opererer pa det nederlandske passagermarked, som er nassten helt lukket for
konkurrence, tjener tilsyneladende 38 % af sin omsadning uden for Nederlandene gennem
sit datterselskab Abellio.

e Trenitalia er ogsa aktivt uden for Italien (Netinera, Trenitalias tyske datterselskab, tjener
ca. 5% af Trenitalias omsadning).

3.9. Har monisering mellem medlemsstaterne
Resultattavle for jernbanemarkedet

Der er blevet vedtaget 17 jernbanerelaterede direktiver siden 2000. | november 2013 udigb
gennemfarel sesperioden for 15 af dem, mens den forbliver dben for to af dem (direktiv
2012/34/EU og 2013/9/EU). Indikatoren for manglende gennemfarelse — som blev udviklet i
forbindelse med resultattavien for det indre marked®® — angiver den procentdel af direktiver,
som ikke er gennemfaert af en medlemsstat ved hjadp af nationale foranstaltninger, der er
beharigt anmeldt til Kommissionen, i forhold til det samlede antal direktiver, der skulle have
vaget gennemfart inden skaaringsdagen (10. november eller 10. april, eftersom resultattavien

64 Forbundsdomstolens afgerelse X ZB4/10 af 8. februar 2011 S-Bahn Verkehr Rhinen/Ruhr.
Railway Gazette (2013), Czech passenger market opening in sight, 17.10.2013.
Resultattavle for det indre marked: http://ec.europa.eu/internal_market/scoreboard/.
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for det indre marked offentliggares to gange om é&ret). Den manglende gennemfarelse for
jernbanedirektiverne er tilsyneladende betydeligt hgjere end det generelle efterdadh for det
indre marked.

Figur 47 - Manglende gennemfgrelse 2003 - 2013 («

—4—Jernbane —@=Det indre marked*

* Kilde: Internal Market Scoreboard udgivet af
GD Mlarkt

Kilde: Europa-Kommissionen.

De jernbanerelaterede manglende gennemferelser var oprindelig pa 56 %, hvilket afspejler
den lave rettidige gennemfarel se af den farste jernbanepakke i national lovgivning (frist i april
2003). Alle de nytilkomne medlemsstater i 2004 havde gennemfert direktivet, da de tiltradte,
hvilket sammen med manglen pa nye direktiver, der skal gennemfares inden november 2004
0og 2005, medferte et fad. De to hgjdepunkter i 2006 og 2010 viser en lav rettidig
gennemfarelse af den anden og tredje jernbanepakke. Selvom den manglende gennemfearelse
praktisk taget blev resorberet i 2013, kan den stige igen med udigbet af fristen for
gennemfarelse af direktiv 2013/9/EU om aandring af direktiv 2008/57/EF (frist i januar 2014).
| dlutningen af november 2013 havde kun otte medlemsstater anmeldt nationale
foranstaltninger (BG, HR, IE, GR, IT, LV, PL og SE).

Figur 48 - % jernbanedirektiver, der ikke er gennemfart

til tiden
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Kilde: Europa-Kommissionen
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Samlet set er den rettidige gennemfarelsesgrad lav. Siden 2000 er kun 32% af
jernbanedirektiverne blevet gennemfert til tiden, mens gennemferelsen af 6 % tog yderligere
to ar. Hvis man ser pa de enkelte medlemsstater, fungerer Rumaaien bedst med 60 % rettidig
gennemferelse. P4 den anden side har @strig og Portugal ikke gennemfert et eneste direktiv til
tiden siden 2000.

Gennemsnitlige forsinkelser for direktiver med overskredne frister viser, at det i fire
medlemsstater tager gennemsnitligt 18 maneder "ekstra' at gennemfare jernbanedirektiver
(NL, LU, DE og UK). Hvis man betragter markedsdirektiver alene, gar der mere end to & i én
medlemsstat (NL).

Figur 49 - Gennemsnitlige gennemfgrelsesforsinkelser (maneder)
vedr. jernbanedirektiver i forhold til forsinkelser generelt vedr.
240 direktiver om det indre marked
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Kilde: Europa-Kommissionen. ** Som forklaret i fodnote 67, afspejler de gennemsnitlige generelle forsinkel ser
vedrgrende det indre marked en generel tendens.

Sammenligningen af disse data med den generelle tendens for alle direktiver vedrerende det
indre marked®” viser, omend med et vist forbehold, at 21 medlemsstater udfgrer deres arbejde
darligere, nar det drejer sig om jernbanemarkedsdirektiver, end de ger pa andre omréader.
Dette tal falder til 13 medlemsstater, hvis der kun ses pa direktiver om interoperabilitet og
sikkerhed. Forskellen mellem forsinkelserne vedrgrende jernbanetransport og generelle
forsinkelser er saalig udtalt for de farnaevnte fire medlemsstater (NL, LU, DE og UK), men
ogsa for SE, SI og GR. Derimod arbejder fem medlemsstater bedre i forbindelse med

& P& grund af det begramsede antal jernbanedirektiver (15) i forhold til direktiver vedrarende det indre
marked (over 1 500), er beregningsmetoden for gennemsnitlige gennemfarelsesforsinkelser forskellig.
Mens resultattavien for det indre marked beregner de gennemsnitlige forsinkelser pa en skearingsdato
hvert &r, viser jernbanestatistikker de gennemsnitlige "nettoforsinkelser" for de 15 jernbanedirektiver
(dvs. mellem udlgbet af gennemfarelsesperioden og den konkrete anmeldelse fra en medlemsstat).
Figuren viser derfor en generel tendens snarere end en statistikbaseret ngjagtighed. Kilder: Resultattavle
for det indre marked nr. 12, 14a, 15, 16, 20, 21, 22, 23 og 24. Indikatoren opfanger kun direktiver, der
ikke er gennemfort rettidigt (der var et enkelt tilfadde med fuldstsandig manglende gennemfarelse, men
hvor det ikke-gennemfarte direktiv blev ophaavet i mellemtiden).
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jernbanedirektiver, end de ger i forbindelse med det indre marked generelt (EE, SK, FI, RO
og BG).

Figur 50 — Overtraadelse af jer nbanelovgivningen
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Kilde: Europa-Kommissionen.

Kommissionen har indledt 134 overtraadel sesprocedurer vedrgrende bestemmelser inden for
jernbaneomradet: 130 vedrgrende direktiver og 4 andre vedrarende forordninger. Efter emne
er det 32 % vedrgrende jernbanemarkedsbestemmelser og 68 % vedrarende interoperabilitet
og sikkerhed. Imidlertid viser en analyse af overtraedelsernes art, at markedsbestemmel ser
tegner sig for uforholdsmeessige 56 % af alle overtreedelser vedregrende manglende
overholdelse og ukorrekt anvendelse. Omvendt drejer 95 % af alle overtraadelser vedrarende
manglende anmeldel se sig om direktiver om interoperabilitet og sikkerhed.

Pa grund af forsinket eller mangelfuld gennemferelse er Polen, Tyskland og Frankrig de
medlemsstater, mod hvilke de fleste overtrasdel sessager blev indledt. P4 den anden side har
Bulgarien og Luxembourg haft faarest sager.

Imidlertid indtager Frankrig og Italien ferstepladsen med hensyn til overtraadel sessager om
manglende overensstemmelse i foranstaltningerne til gennemfarelse af direktiver eller
ukorrekt anvendelse af de jernbanerelaterede direktiver. Der er kun blevet indledt én
overtraadel sessag vedrgrende manglende overensstemmelse eller ukorrekt anvendelse mod
Nederlandene, Luxembourg og Det Forenede Kongerige, der er tre af de medlemsstater, der er
langst tid om at gennemfare jernbanedirektiver.
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Figur 51 — Overtraedelser pr. medlemsstat og pr. emne
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Kilde: Europa-Kommissionen — (*) Overtraadelser, der er afvist af Domstolen, er ikke medtaget.
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Figur 52 - Overtraedelser i forbindelse med manglende overholdelse og ukorrekt
anvendelse

Kilde: Europa-Kommissionen — (*) Overtraadelser, der er afvist af Domstolen, er ikke medtaget.

3.10.  Udvikling af beskaftigelse og sociale forhold
3.10.1. Beskadtigelsei jernbanesektoren

Ifglge data, som medlemsstaterne har angivet i RMMS-spargeskemaerne, ser det ud til, at
omkring 912 000 personer er beskadtiget enten i jernbanevirksomheder (561 000) eller i
infrastrukturforvaltning (351 000)%®. Beskadftigelsen i disse to typer enheder er tilsyneladende
faldet med 4 % i 2012 i forhold til 2011. Det er interessant at bemaake, at andelen, som det
fremgdr af nedenstaende figur, af personalei infrastrukturforvaltning generelt er hgjerei Syd-
og Dsteuropa og lavere i Nordeuropa.

68 Mindst ca. 63 100 personer arbejder yderligere med jernbanetjenestefaciliteter — men tallene er stadig
ikke tilstraekkeligt palidelige til at give et EU-dackkende sken.
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Figur 53 - Andelen af arbejdsstyrken mellem infrastrukturforvalter (IF) og
jernbaneforetagende (JF)
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Kilde: RMMS- spargeskemaer.

**[* Hvad Frankrig angdr, omfatter andelen af job, som anfert af Frankrig for infrastrukturforvaltning, béde ansatte i SNCF
Infrastructures og Réseau Ferré de France under (**) og udel ukkende Réseau Ferré de France (*).

Derudover beskadtiger nytilkomne udbydere tilsyneladende ca. 118 000 medarbejdere (21 %)
af det samlede antal. Der er tilsyneladende ogsa ca. 118 000 lokomotivferere (21 % af alle
ansatte) i hele EU, bade etablerede og nye udbydere.

Endelig driver 4 ud af de 5 mest personaentensive infrastrukturforvaltere=IF (LU, AT, BE,
SE og SK) ale sma net, hvad angar arbejdspladser pr. kilometer infrastruktur, hvorved der
ikke tages hensyn til forskellige niveauer af udlicitering (anlesg af infrastruktur og
vedligeholdelse) og forskellige anvendel sesomrader for aktiviteter.

Figur 54 - Infrastrukturforvalterens ansatte/km infrastruktur
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Kilde: RMMS-spergeskemaer, arsberetninger RFIREFER/RFF.
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3.10.2. Jernbanearbejdsmarkedets sociodemogr afiske struktur®

| alle europadske medlemsstater er andelen af maand, der arbejder i jernbanesektoren sterre
end andelen af maand i den samlede erhvervsaktive befolkning. Denne overrepraesentation er
blandt de hgjeste i de sydeuropad ske medlemsstater, sdsom GR, ES og IT, men ogsai LU og
BE. | GR og LU er mere end 90 % af alle ansatte maend. En undersggelse foretaget af de
europadske arbejdsmarkedsparter i jernbanesektoren™ blandt EU's jernbanevirksomheder
tyder pd, at andelen af kvinder er 19,5%, men viser, at kvinder i hgj grad er
underrepraesenterede i visse erhverv som f.eks. chauffer, hvor kun 1,4 % af arbejdsstyrken er
kvinder (i ledende stillinger er 18 % af de ansatte kvinder). Ifglge denne undersggelse ser
situationen ud til at veare bedre i @steuropa (i Letland er 58 % af ingeniarerne kvinder).

DAndelen af kvinder i hele den erhvervsaktive befolkning @Andelen af maEnd i hele den erhverveaktive befolkning

m Kvinder m WaEnd |

* Fikle: EUROSTAT |

Figur 55 - Jernbanemedarbejderstruktur efter kan

£ 23 30 e

Jernbanesektoren er desuden karakteriseret af en akut underreprassentation af unge (under
30 &). | alle medlemsstater, hvor der foreligger data, er andelen af medarbejdere under 30 &r
(bla sgjle pa figuren) betydeligt lavere end andelen af unge i den samlede erhvervsaktive
befolkning (det lysegréd omrade pa figuren). Procentdelen af personer under 30 &r er lavest i de
sydlige medlemsstater (GR, ES og PT), men ogsai PL og CZ. Pa den anden side har FR, LV
0og LU den starste andel af unge jernbanemedarbejdere, men tallet er stadig lavere end det

69 Medmindre andet er naevnt, stammer alle datai dette af snit fra de international e jernbanestatistikker, der
blev offentliggjort af UIC (Den Internationale Jernbaneunion) i 2010. Der gives ingen omfattende
datassg for IE, DK, UK og SE, som derfor ikke kunne medtages i aldersstrukturen og
anciennitetsundersggelserne. Hvad angér strukturen efter kan, leverede Eurostat data for SE og UK,
men ikke for |IE og DK. Disse to medlemsstater er derfor det ikke omfattet af dette afsnit. Desuden
afviger UIC-datasa for et vist antal medlemsstaters vedkommende vassentligt fra de tal, der er angivet i
RMMS-spgrgeskemaerne, som er udfyldt direkte af medlemsstaterne og sendt til Europa-
Kommissionens tjenestegrene. For disse medlemsstater bgr de indikatorer, der er udviklet i dette
afsnit, derfor fortolkes med forsigtighed. Det drejer sig om falgende medlemsstater: DE
(indfgjelse af DB Schenker i UIC's statistikker), NL (infrastrukturforvalteren ProRail ikke medtaget i
UIC), AT, BE, PL og RO (ufuldstaandige Ul C-datased).

0 CER (2014), Resultatet af spgrgeskemaet for 2013 om udviklingen i kvinders beskadtigelse i
jernbanesektoren i Europa, der blev offentliggjort den 20.1.2014. Denne undersagelse var et fadles
initiativ. mellem de europaaske arbejdsmarkedsparter i jernbanesektoren: arbejdsgivere
(jernbanevirksomheder reprassenteret ved CER, Fadlesskabet af de Europadske Jernbaner) og
arbej dstagere (repraesenteret ved ETF, Det Europad ske Transportarbejderforbund).
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nationale gennemsnit. Omvendt overstiger andelen af jernbanemedarbejdere over 50 ar
(lysergde og rede sgjler pa figuren) den tilsvarende andel af den samlede erhvervsaktive
befolkning (det markegra omrade) i alle de undersggte medlemsstater med undtagelse af RO.
| GR og FI er over havdelen af jernbanemedarbejderne over 50 & gamle. | andre 13
medlemsstater udger medarbejdere over 50 &r en tredjedel eller mere af det samlede antal
(AT, BE, BG, CZ, DE, EE, IT, LT, LV, NL, PL, PT og SK). | Frankrig er andelen kun lidt
over det nationale gennemsnit (27,5% i jernbanesektoren mod 26,8 % pa nationalt plan).
Selvom der mangler data for lande som SE og UK, hvor jernbanesektoren tilsyneladende er
saligt dynamisk, tyder dette afsnit p3, a der foregdr en generel adring i
jernbanearbejdsstyrken, der kan fere til en mangel pd medarbejdere, ndr de nuvagrende
medarbejdere nér pensionsalderen.

Figur 56 - Jernbanemedarbejderstrukturen efter alder
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Kilde: UIC (2010).

| de fleste af de undersggte medlemsstater, er procentdelen af nyligt rekrutteret personale lav,
hvilket generelt skyldes nedskaginger i arbejdsstyrken i overensstemmelse med de evrige
gkonomiske sektorer. | kun 3 mediemsstater er andelen af personale med mindre end 5 ars
erfaring sterre end andelen af personale med mere end 30 &rs erfaring (LT, LV og RO). | 4
andre medlemsstater er den sterste af ale grupper med anciennitet, gruppen med en
anciennitet pa +30 & (BE, FI, DE og LU). | GR, PL og ES har over 80 % af de ansatte mere
end 20 ars anciennitet. | andre 10 medlemsstater er denne andel over 50 % (SI, BG, PT, AT,
DE, CZ, SK, HU, BE og FI). Som fglge af den generelt aldrende arbejdsstyrke kan denne lave
grad af supplering af personale fa negative virkninger for sektoren, hvilket igen kan indebaae,
at der ma foretages nedskagringer.

Denne udvikling taler for en omhyggelig overvagning i form af statistikker, navnlig for at
afgare, hvilke erhverv der er hardest ramt af denne aldring.
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Figur 57 - Medarbejderanciennitet
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Kilde: UIC (2010).
3.10.3. Uddannel sesaktiviteter

BG, DK, FI, GR, HU, LT, NL, PT og UK anferte deres vigtigste uddannelsesaktiviteter i
deres RMM S-spargeskemaer. | de fleste medlemsstater er uddannel sesaktiviteterne fokuseret
om lokomotivfgrernes uddannelse og sikkerhed. Fglgende ordninger fortjener
opmaaksomhed:

e | DK har jernbanevirksomheder og infrastrukturforvaltere udviklet et fadles
uddannel sesprogram for at stette arbejdsgiveres godkendelse af kompetencer.

e | NL blev en ny Ilokomotivigrerskole, der er fuldstemdig uafhaengig af
jernbanevirksomheder, akkrediteret af Undervisningsministeriet i 2011. 37 studerende fik
eksamen i foraret 2013.

e | UK skabte den vigtigste infrastrukturforvalter, Network Rail, videreuddannelsen "spor
og tog", der betales af jernbanebranchen, og hvor nyuddannede 3 gange placeres i
6 maneder inden for forskellige omrader af Network Rail og i jernbanevirksomheder.

3.10.4. Andre aspekter af arbejdsvilkarene

En undersggelse foretaget af Det Europadaske Institut til Forbedring af Leve- og
Arbejdsvilk&rene’™ giver en vis dokumentation for udviklingen i legnninger, tidsbegraasede
kontrakter og fleksible arbejdsordninger. Der har tilsyneladende vaaet stigende |anforskelle i
Tyskland mellem gamle og nye ansatte, mens der var faktiske lgnstigninger i Belgien,
Frankrig, Italien, Litauen og Sverige. Samme undersggelse tyder pa, at midlertidigt arbejde
stadig er meget marginalt i jernbanesektoren, undtagen i Slovenien, hvor de fleste kontrakter

& Beskadtigelse og arbejdsmarkedsforhold i jernbanesektoren, undersggel se foretaget for Det Europadske

Institut til Forbedring af Leve- og Arbejdsvilkarene, 2012.
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er midlertidige og indgér i en kollektiv overenskomst. Der er tilsyneladende taget Initiativer i
Slovakiet, Spanien og Tjekkiet med hensyn til fleksibel arbejdstid.

4, EU-NETTETSTILSTAND OG INFRASTRUK TURBEGR/AENSNINGER
45. Variation i infrastrukturen

Mellem 2009 og 2011 voksede EU's jernbaneinfrastruktur med 882 km (+0,4 %) og naede op
pa& 216 297 km. Denne stigning dackker over forskelle medlemsstaterne imellem: 981 km og
602 km jernbaneinfrastruktur blev tilfgjet i henholdsvis Frankrig og Spanien, mens 335 km,
203 km og 138 km blev inddraget i @strig, Bulgarien og Tyskland. | relative tal blev den
sterste vakst registreret i Nederlandene (+130 km, dvs. +5 %) og det sterste fald i Estland
(-127 km, dvs. 14 %).

Figur 58 - ¥Yariation i infrastrukturen 2009-2011 {(km)
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Kilde: EU Transport in Figures, 2013, Satistical Pocketbook 2013.

Siden 19957 er ca. 12 958 km jernbaneinfrastruktur blevet opgivet, og den sterste nedgang
har fundet sted i de @stlige medlemsstater (Polen, Letland og Estland) og i Tyskland
(-8 412 km €ller et tab pa 20 %) og de sterste stigninger i Slovenien/Kroatien (+18 %) og
Spanien (+1 624 km eller +11 %).

Den farste TEN-afgerelse stammer fra 1996.
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Figur 59 - Variation i jernbaneinfrastruktur siden 1995 (%)
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Kilde: EU Transport in Figures, 2013, Satistical Pocketbook 2013.
4.6. Forvaltning af infrastruktur

Strukturerne for forvaltning af infrastruktur har ikke sendret sig i perioden 2011-2012,
undtagen i Belgien, hvor NMBS-SNCB Holding er blevet oplest. Infrabel og SNCB-NMBS
er nu to uafhaangige enheder, som har et fadles datterselskab med ansvar for menneskelige
ressourcer.

4.7. Elektrificering

Overordnet er kun 53,2 % af EU's jernbaneinfrastruktur elektrificeret i 2011. Ogsa pa det
omrade er der store forskelle mellem medlemsstaterne: Elektrificeringen er lav i Det Forenede
Kongerige og Tjekkiet (33 % af nettet) og ssardeles lav i Grakenland (17 %) og Baltikum
(6 %).

4.8. T ogbevaegel ser

Analysen af togbevamelser i TEN-segmenter™ understreger den forventede betydning af
jernbanegodstrafikken omkring byerne, deres rangerbanegarde og havne. | 2010 befandt 44
ud af de 56 EU-delstraskninger med godstransport over 60 000 tog pr. & ™ (dvs. 164 tog
pr. dag) sigi Tyskland og 7 i @strig (alle pa aksen Wien-Salzburg). | Tyskland ligger de
vigtigste segmenter omkring rangerbanegardene i Maschen (Hamborg), Seelze (Hannover) og
Oberhausen (Duisburg). Store godstogsbevesgelser registreres omkring byer som Kaln,
Warszawa, Krakow og Innsbruck.

Analysen af togbevemyelser tyder ogsa pa, at den vigtige godstrafik i Tyskland forsyner
Hamborgs havn, og a Antwerpen og Rotterdam sakker bagud med hensyn til
godsbaneforbindelser. Jernbanetrafikken omkring havnen i Rotterdam néede kun op pa
32 600 tog pr. & (dvs. 89 tog pr. dag)” - dvs. at jernbanegodstransporten i Rotterdam kun

& Data om trafikken i TEN-infrastrukturer og i de fleste tilfadde i infrastrukturer uden for TEN indsamles af Eurostat
som en del af bilag G til forordning 91/2003 hvert 5. & (2005 og 2010, som blev offentliggjort for nylig). Der
mangler data for Belgien og Graskenland for 2010, og data for Bulgarien og Rumamien var ikke opfert i 2005, da
disse lande endnu ikke var blevet medlemmer af EU.

30000 hver retning af segmentet — dvs. 60 000 tog i begge retninger.

» Data for Antwerpen er ikke til radighed i 2010.
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udgjorde 25 % af Hambor gs jernbanegodstransport, hvor der cirkulerede ca. 140 000 tog
pr. & (dvs. 383 tog pr. dag). Jernbanegodstrafikken pa den specialiserede Betuwe-straskning
nar "kun" ca. 18 000 tog pr. ar (50 tog pr. dag). Disse konklusioner bekragtes tilsynel adende
af en UlIC-undersggelse, som viser, at jernbanernes andel af transport til og fra Hamborgs
opland né&ede op p& 36,8 % mod 11 % og 12 % for henholdsvis Rotterdam og Antwerpen’®.

Der ses en lignende tendens for passagerbefordring med jernbane: De vigtigste
passagerbefordringsbevasgelser findes i nagheden af vigtige centralstationer med vigtige
pendlerjernbanenet, som f.eks. London og Paris, men ogsd mange tyske byer (Berlin,
Frankfurt, Cologne og Stuttgart) og vigtige europadske byer (Amsterdam, Barcelona,
Helsinki, Stockholm og Vienna), som alle har en trafik pd mere end 200 000 tog pr. ar
(ca. 550 tog pr. dag). Det er interessant, at segmenter omkring Rom og Madrid fortsat har
140 000 tog pr. ar, mens Luxembourg by administrerer 75 000 tog pr. ar, dvs. lige sa meget
som Budapest, en by med 2 mio. indbyggere.

Dette tyder pd at byer med vigtige forstadstognet, der overlapper den @vrige
jernbaneinfrastruktur, er eller kunne blive flaskehalse, enten for hgjhastighedstjenester’” eller
godstransport”®. Ligeledes tyder data vedrgrende jernbanegodstransport pd, at trafikstremme
fra Ruhr-omrédet til Nederlandene (og sandsynligvis Belgien) ligger langt under de stremme,
der gér fra Hamborg, som tilfaddigvis har den sterste rangerbanegéard i Europa. Det kan meget
vel vage interessant at undersgge virkningen af  disse  nord-sydgaende
jernbanegodstrafikstramme pa den generelle overbelastning af de tyske net, navnlig i
betragtning af behovet for pa den tyske side at gennemfegre sammenslutninger med Belgien og
Nederlandene.

5. ANVENDEL SEN AF ADGANGSRETTIGHEDER
5.5. Jernbanegodstransport

Jernbanegodsmarkedet blev dbnet for konkurrence i 2007. Siden da er der kommet nye
udbyderei alle medlemsstater, pa naa 3 (Finland, Irland og Litauen) og den samlede andel af
nye godstransportudbydere’ ansldsi 2012 til 28 %. DB, den tyske etablerede operater, er
nu den starste jernbaneoperatar i Danmark og Nederlandene. Endelig sidder den primaae
jernbanevirksomhed i Det Forenede Kongerige og Rumamien pa mindre end 50 % af
markedet.

7 UIC (2012): Rapport fra 2012 om kombineret transport i Europa, december 2012, s. 80.

" Som anfert under tjenesteydelsernes kvalitet, levner hyppigheden af hgjhastighedstog stadig plads til vaskst
(undtagen i Frankrig).

Svenske jernbanegodssel skaber har identificeret K gbenhavn, som administrerer 180 000 tog om aret, som et saligt
vanskeligt krydsningspunkt. | Tyskland fandt de hgjeste stigninger i sporadgangsafgifter sted pa de regionale linjer.
Da godstransportsektoren ikke har flere offentlige tjenesteforpligtelser og lovligt er helt dben, giver "Andre
jernbanevirksomheder end den primagre virksomhed" et godt sken over nye udbyderes indtraangen pa markedet
(eftersom den farende virksomhed pa markedet neesten altid er den etablerede operater). | Det Forenede Kongerige
kan det i forleengelse af oplasningen af British Rail haavdes, at alle jernbanegodstransportsel skaber er nye udbydere.
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Figur 60 - Samlet markedsandel af alt med
undtagelse af de stgrste jernbaneforetagender
(ton-km, 2012)
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Kilde: RMMS-bidrag fra Medlemsstaterne. * Vedrerende Spanien er data baseret pA RENFE's arsberetning og
RMMS-spargeskemaet, hvorimod de svenske data er for 2010. ** Omfatter VFLI, et datterselskab af den
etablerede operater. *** DB er den vigtigste operater inden for jernbanegodstransport. **** |kke tilgangelige -
Bilag 19 til arbejdsdokumentet fra Kommissionens tjenestegrene SWD(2014) 186.

5.6. Passagerjernbaner —regionale segmenter og for stadssegmenter
5.6.1. Passagerjernbaner — alle segmenter

Overordnet set n& den samlede markedsandel for alle undtagen den primeae
jernbanevirksomhed op pa 23 %. Det er imidlertid vigtigt at skelne mellem situationen for
reelt nye udbydere, som er blevet tildelt kontrakter ved licitation og/eller via bne
adgangsrettigheder, fra den af de andre "ikke etablerede” jernbaneoperaterer, som direkte har
féet bevilget eksklusive rettigheder til kommercielle tjenesteydelser eller offentlige
tjenesteforpligtelser. Dette er for eksempel vigtigt for at skelne mellem jernbanesituationen i
Polen, hvor ikke-etablerede operatarer er regionale operaterer, som er blevet tildelt kontrakter
om offentlige tjenester direkte, og situationen i Det Forenede Kongerige, hvor franchiser er
blevet sendt i udbud. Markedsandelen for nytilkomne udbydere skannes under disse
forhold at vaere 21 % for EU som helhed.

Figur 61 - Ikke-etablerede operatgrers og nye

udbyderes markedsandel
100% -

20% II
DI'J(U E— — — I—I-_-_-IL_II_I.III_ s e
(TR, - T s - T s B el e B e S T b4
:ngu_lvl_u"u_u_——l_._n"”uImz-:::L:.:.—omﬂ-ﬁ::

o

m Andre JF end det vigtigste JF {"ikke-etablerede operatgrer”) m Nye udbydere

Kilde: RMMS-bidrag fra Medlemsstaterne. RO= alle ikke-etablerede operatarer er tilsyneladende regionale
operatarer. Bilag 19 til arbejdsdokumentet fra Kommissionens tjenestegrene SWD(2014) 186.
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5.6.2. Regionale segmenter og forstadssegmenter

Andelen af nytilkomne operaterer i den regionale jernbanetransport og forstadstransporten er
starst i de medlemsstater, der helt har valgt licitation af offentlige tjenestekontrakter (Det
Forenede Kongerige og Sverige) eller ekstensivt (Tyskland og Rumamien). Det samme
gadder for Italien, Danmark, Nederlandene, Den Tjekkiske Republik, @strig og Polen, hvor
nogle kontrakter om offentlig tjeneste er blevet sendt i udbud. Ungarn er et saaligt tilfadde, da
der er to etablerede operatarer. | Det Forenede Kongerige er den etablerede operatar blevet
henholdsvis fuldstaandig nedlagt, og der blev tildelt franchiser ved licitation. | Polen blev den
regionale operatar nedlagt og erstattet af interne operaterer, der var get af de polske regioner
(gennem direkte tildeling). Der er ingen nye udbydere i de regionale tjenester i bl.a. Frankrig,
Spanien og Belgien. Endelig har Arriva i forbindelse med en udvidelse af udbuddet af
offentlige tjenesteforpligtelser i Tjekkiet drevet nogle pilotforsggstjenester med dben adgang i
forbindel se med forstadstjenester i Prag.

Figur 62 - Forstadsmarkeder og regionale markeder:
ikke-etablerede operatgrers og nye udbyderes
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Kilde: RMMS-bidrag fra medlemsstaterne, der er fuldfart med egne beregninger pa grundlag af UIC, CER,
arsberetninger, bilag 19 til arbejdsdokumentet fra Kommissionens tjenestegrene SWD(2014) 186.
* Der er 2 etablerede operatarer - dette er markedet for den mindste. ** Ingen data tilgeengelige for Sverige.

5.6.3. Jernbanehgjhastighedssegmenter og langdistancesegmenter

Andelen af nytilkomne udbydere pa langdistancetjenester er hgjest i Det Forenede Kongerige,
hvor den etablerede operatar er blevet oplest, og Estland, hvor kontrakten om offentlig
tieneste for langdistancetjenester er blevet tildelt en nytilkommet udbyder. Der er nye
operatarer i Sverige (Veolia, BluTag), Italien (Italo-NTV i det italienske hgjhastighedsnet),
Tjekkiet (LeoExpress og Regiojet, begge pa straskningen Prag-Ostrava) og @strig (Westbahn
pa stragkningen Wien-Salzburg).

En rakke virksomheder har luftet deres intentioner om at dbne indenlandske kommercielle
tjenester i flere medlemsstater. MTR, der er en del af den omfaitende MTR Group fra
Hongkong, har tilkendegivet, at det agter at igangsadte nye tjenester pa straskningen
Stockholm-Goteborg. Leo ExpresssDLA ansggte om adgang til stragkningerne Warszawa-
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KrakovgéKatowice og Warszawa-Szczecin, men ansagningen blev afdaet af administrative
arsager®™.

Figur 63 - Hgjhastigheds-/langdistancemarked (passager-km, 2012}):
lkke-etablerede operatgrers og nye udbyderes markedsandel
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Kilde: RMMS-bidrag fra medlemsstaterne, der er fuldfert med egne beregninger pa grundlag af UIC, CER,
arsberetninger, bilag 19 til arbejdsdokumentet fra Kommissionens tjenestegrene SWD(2014) 186.
* Alle nye udbydere er tilsyneladende nye regionale udbydere.
** |ngen data tilgaengelige for Sverige.

5.7. Passagerjernbaner —internationale tjenester

Thello, der er et joint venture mellem Veolia og Trenitalia og driver nattjenesterne mellem
Paris og Venedig, er den eneste nye udbyder af internationale tjenester. DB har tilkendegivet,
at det agter at indga som konkurrent til Eurostar pa straskningen Bruxelles-London (der udgér
fra Frankfurt). Thello har ogsd ansggt om belgisk licens, og Haag har tilsyneladende indgaet
en aftale med DB Arriva om at forbinde byen med Bruxelles. Endelig tilbyder SNCF og
RENFE nu tjenester pa strakningerne Paris-Barcelona og Madrid-Marseille, takket veae
abningen af hgjhastighedsforbindel sen Frankrig-Spanien.

6. HINDRINGER FOR MERE EFFEKTIVE JERNBANETJENESTER

Kommissionen har peget pa manglen pd dbning af nationale jernbanemarkeder for
personbefordring (som dakker 94 % af ale passager-km) og den mangelfulde portefgalje af
funktioner for infrastrukturforvaltere som de to vaesentligste hindringer for markedsadgang
for et optimalt fungerende fadles europadsk jernbaneomrade. Den 30. januar 2013 vedtog
Kommissionen forslagene til den 4. jernbanepakke til aandring af direktiv 2012/34/EU og
forordning (EF) nr. 1370/2007 om offentlig personbefordring med jernbane og ad vej® for at
nadisse mal.

8 PKP PLK afviser Leo Express adgangstilbud, International Rail Journal, 22.7.2013 — Det ser ud til, at
ansggningen blev afvist, datilsynsmyndigheden ikke var blevet hart om virkningen af disse tjenester pa
den gkonomiske ligevaat i forpligtelsernetil offentlig tjeneste.

8 EUT L 315 af 3.12.2007, s. 1.
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7. K ONKLUSIONER

Vurderingen i denne rapport bekradter den undersggel se, der blev foretaget af Kommissionen,
da forslagene til den fjerde jernbanepakke blev fremlagt: Graden af tilfredshed med
jernbanetjenesterne lader meget tilbage at @nske, mange hgjhastighedsinfrastrukturer er
underudnyttede (og brugen af dem kan gges ved hjadp af dben adgang), og det er ngdvendigt
at sikre effektiviteten i de betydelige offentlige midler, som afsadtes til jernbanerne (ca. 36
mia. EUR til infrastrukturstette og forpligtelser til offentlig tjeneste) for at sikre, at sektoren
bliver levedygtig pd langt sigt inden for rammerne af stramme offentlige budgetter.
Vurderingen i denne rapport bekrafter ligeledes behovet for at ga videre med vedtagelsen af
flere gennemfarelsesretsakter i henhold til direktiv 2012/34/EU (direkte omkostninger,
gkonomisk ligevaagt i forpligtelserne til offentlig tjeneste, RMM S-statistikker, skabelon til
licenser...). Endvidere viser den, at foranstaltninger til forbedring af tilgaangeligheden for
bevasgel sesheammede personer forventes at fa en positiv virkning for passagertallet generelt.
Gennemfarelse af godstogskorridorer kan hjad pe jernbanerne med at gge sine gennemsnitlige
transportafstande (hvilket gar jernbanetransporten mere omkostningseffektiv og dermed mere
konkurrencedygtig). Endelig stetter denne rapport ogsd et program for forskning og
innovation under "Shift2Rail", der anvendes til forbedringen af kvaliteten &f
jernbanetjenesterne, reduktion af livscyklusomkostningerne for jernbanetransport, og en
generel forggelse af palidelighed i de forskellige jernbanemarkedssegmenter, herunder
jernbanegodstransport (som skal bevagye sig mere glidende i hele Europa med flere produkter
med hgj mervaadi).
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