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Supplerende grundnotat om forslag til Europa-Parlamentets og
Radets for ordning om kompensation for manglende opfyldelse af
kvalitetsbetingelser i kontrakter om jernbanegodsbefordring.

K OM (2004) 144 endelig

Notatet supplerer grundnotat i sagen af 13. april 2004.
Haring

Fordaget er sendt i hering hos falgende:

I nstitutioner, virksomheder og organisationer:

Akademikernes Central organi sation, Amtsradsforeningen, Arbejderbevae
gelsens Erhvervsréd, Arbejdsgiverforeningen for Handel, Transport og
Service, ARRIVA Danmark A/S, DanmarksT ransportForskning, Dansk
Arbejdsgiverforening, Dansk Industri, Dansk Jernbaneforbund, Dansk
Transport og Logistik, Danske Spediterer, DSB, Forbrugerradet, HK/Stat,
Trafik & Jernbane, Hovedstadens Udviklingsrad, HTS, Kombi Dan A/S,
Det Kommunale Kartel, Kommunernes Landsforening, Landbrugsradet,
Landsorganisationen i Danmark, NOAH-Trafik, Railion Denmark A/S,
Speciaarbejderforbundet i Danmark, Statsansattes Kartel.

Hearingssvar

Akademikernes Central organisation og Danmar ks TransportForskning har
ingen bemaarkninger til fordaget.

Railion Danmark A/S

Railion Denmark A/Ser principielt for, at der indbygges kompensation i
transportaftaler, hvor dette er relevant. Visse af selskabets aftaler indehol-
der allerede i dag sddanne elementer. Men spgrgsmalet om kompensation
skal vaae en del af den kommercielle kontrakt og ikke et lovgivningsanlig-
gende.
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Badestarrelser pa op til 25 % af transportprisen er urealistiske og ikke set
for andre transportformer. F.eks. er det en seksdobling af, hvad der findes
for landevejstransport og andre referencerammer.

Jernbanegodsvirksomhederne udsadtes ofte for forhold, som pavirker
kvaliteten, men som jernbanegodsvirksomheden ikke selv har indflydelse
pa, f.eks. darlig infrastruktur og favorisering af persontog. Det vil sdledes
blive svaat objektivt at bevise, hvem der har skylden for forsinket ankomst.
Jernbanegodsvirksomheden bar derfor belastes for kvalitetsforhold, som
virksomheden selv kan pavirke henholdsvis har indflydelse pa.

Railion finder, at forordningen begramser kundernes mulighed for at vedge
mellem forskellige operatarer og produkter alt efter, hvilket kvalitetsni-
veal, der anskes. Det gadder isaa for kunder, der laggger sterre vaagt pa
prisen end pa, hvor hurtigt godset nar frem. Disse vil antagelig ikke lange-
re have réd til at anvende jernbanen.

Fordlaget intervenerer i det, der normalt harer til en branches aimindelige
kommercielle forretningsforhold, hvilket synes at vaare i modstrid med an-
sket om at kommercialisere og liberalisere branchen.

Railion har ikke haft mulighed for at vurdere de gkonomiske konsekvenser
af forslaget, men det er forventningen, at forslaget — aene ud fra et gkono-
misk aspekt — vil forvride konkurrencen til gavn for vejtransport og svakke
konkurrencen pa jernbanen.

Ud over de omkostninger der er forbundet med selve baderne, vil omkost-
ningerne forbundet med selve badesystemet vaae store. Selve systemet vil
vage meget kompliceret og dyrt rent administrativt pga. af de ressourcer,
der uden tvivl skal anvendestil dels at male, dels at lede tvister hhv. fare

retssager.

Der skal dermed ikke herske nogen tvivl om, at det med virkeliggerel sen af
dette tiltag vil blive overordentligt svaat som nyetableret godsjernbaneope-
rater at etablere og klare sig. Det er ogsa udenfor enhver tvivl, at selv vel-
etablerede jernbanesel skaber med denne forordning vil fa meget svaat ved
at opretholde en bagredygtig godsforretning

Forordningen er meget uklar, nar det gad der ansvarsgraansefladen mellem
jernbaneoperateren og infrastrukturforvalteren.

Forordningen fastlaagger sdledes, at jernbaneoperatagren ifm bgdebetaling
alene har det fulde ansvar overfor kunden — ogsa for de tilfad de, hvor arsa-
gen til en forsinkelse ikke er operatgrens, men infrastrukturforvalterens,
Det eneste alternativ for godsoperateren er at sgge at fa baderne " refunde-
ret” frainfrastrukturforvalteren, hvilket givetvis vil medfare interne tvister

0g retssager.
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Ved at koncentrere fokus pa operatersel skabernes kvalitet far forordningen
aandret fokus vak fra det meget essentielle (men kun meget lidt debattere-
de) problem der er i manglen painfrastruktur. Hermed overses det meget
politisk fglsomme omréde, der er ifm spergsmalet om prioritering mellem
infrastruktur til passagertog og godstog.

Kommissionen begrunder delvist behovet for forordningen med, at der i
dag ikke eksisterer nogen national eller international lovgivning paomra-
det (COM(2004) 144 final p.13 pkt. 1).

Ethvert EU-land har et juridisk regime for erstatningsansvar for jernbane-
transporter, det vagre sig enten i form af generel lovgivning eller som del af
en saglovgivning. Lovgivningen for den international e transportkontrakt er
sdledes omfattende reguleret og beskrevet i CIM Uniform Rules (Appendix
B til den mellemstatsige COTIF-konvention).

COTIF/CIM-konventionen regulerer allerede de forhold man sager regule-
ret med forordningen. Forslaget vil derfor virke som et yderligere regels.

Dansk Transport og Logistik

Dansk Transport og Logistik finder ikke, at forslaget er det rette instrument
til at | @se de problemer, der eksisterer pa omradet.

DTL har forstéelse for de forhold, Kommissionen nea/ner som motivation
for sit forslag: En af hovedarsagerne til den manglende succes, godstrans-
port ad jernbane har haft i de senere ar, er manglende regul aritet.

Det er DTL’s opfattelse, at det foreliggende forslag seger at minimere ef-
fekten af manglende infrastruktur, ikke-harmoniserede regler og statslig
beskyttelse af ineffektive operatarer m.v. uden — ved dette fordlag — at fjer-
ne drsagerne til den manglende regul aritet.

DTL finder derfor, at de afledte problemer, et sadant regelsaa — sagligt i sin
nuvaarende form — kan forventes at medfare, vil vaare sterre end de gunsti-
ge effekter. De afledte problemer kan opdelesi 2 hovedgrupper, praktiske
og juridisk/administrative:

Praktiske problemer: Jernbanensforce er, at den kan transportere relativt
store maangder gods over lange distancer paland. Det falger heraf, at det
selv i et velfungerende marked ikke giver mening at give starre bader for
forsinkelse o0.lign. af jernbanegods end eksempelvis fly- og vejgods.

Det er DTL’s opfattelse, at ved at indfgre et sddant instrument pa et tids-
punkt, hvor jernbanegodsoperaterer keemper med infrastrukturforvaltere,
infrastrukturafgifter, kanaltildelinger, prioritet for passagertrafik mv. for at
kunne tilbyde et sammenhaangende produkt til kunderne, kan resultatet re-
elt blive, at det under vaggten af administration, erstatninger, bader og an-
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dre sanktioner vil blive umuligt at kunne drive en rentabel jernbanegods-
forretning, og sektorens markedsandel vil falde yderligere.

Det er ligeledes klart, at hvis godstransport ad jernbane ikke har detil-
straskkelige muligheder til at udvikle sig pa grund af tekniske og infrastruk-
turmaessige begraasninger, vil kravet om sanktioner og beder alene ud-
mgnte Sig i en stigning i omkostningerne for jernbanegodsoperatarer.

En sadan udvikling vil gavne hverken jernbaneoperatarer eller eksisterende
eller kommende kunder eller udviklingen af kombineret transport.

DTL er derfor ikke enig med Kommissionen i, at |@sningen pa regul aritets-
problemet skal findesi hgje erstatningskrav for forsinkelse, det seksdobbel -
tei erstatningskrav ved skader end for lastbiltransporter. Selv om vi aner-
kender, at sddanne erstatninger indirekte og i begramset omfang muligvis
ville kunne afhjad pe problemet i visse tilfad de.

Juridiske/administrative problemer: COTIF/CIM-konventionen regule-
rer allerede de forhold, der tages hgjde for i Kommissionens forslag. Uan-
set overskriften for Kommissionens forslag er realiteten derfor, at der vil
skulle tages hgjde for bestemmel serne ved udfaadigel se af kontrakter pa
omradet. Forslaget vil derfor virke som et yderligere regelsad. Dette vil
efter DTLs opfattelse ikke virke afklarende for hverken kunder eller udby-
dere alerede af den grund, at der vil skulle tages hensyn til begge regel ss¢t
i tilfadde af konflikter.

DTL er ikkeenigi, at COTIF/CIM-reglerne er en af hovedarsagerne til
jernbanens manglende succes. Det er som ovenfor anfart DTLs overordne-
de opfattelse, at hovedarsagerne til godsjernbanens manglende succesi de
senere ar skyldes manglende mulighed for effektiv international godstrans-
port, mangelfuld infrastruktur samt diverse grundlagygende | ogistikmaessige
problemer i forhold til visse af operatgrerne pa omradet.

DTL er derfor ikke enig med Kommissionen i, at opstilling af et som ud-
gangspunkt deklaratorisk regel s, der tilsyneladende vil fa forrang for
COTIF/CIM, vil have en magkbar positiv effekt.

DTL har endvidere bemaaket, at forslaget indeholder en praecisering af ret-
ten for operatarerne til at viderefere erstatningskrav fra kundernetil andre
involverede parter, der var ansvarlige for forsinkelser mv. Det vil typisk
vage infrastrukturforvalteren/forvalterne.

Viden om de faktiske forhold for jernbanegodstransport viser, at ansvaret
for forsinkelser ikke entydigt kan placeres pa jernbanegodsoperatarerne.
Fordaget reflekterer derfor ikke de faktiske forhold inden for jernbane-
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godstransport, idet ansvaret som udgangspunkt entydigt placeres hos opera-
taren.

DTL finder det endvidere bemaarkel sesvaardigt, at Kommissionen foreslar
indfart en saalig forordning pa dette omrade, daingen andre transportfor-
mer pt. er undergivet en lignende regulering.

Det er DTL bekendt, at der allerede via de international e organisationer pa
omradet (CER, UIC og UIRR — Interunitprojektet) foretages et arbejde pa
at forbedre kvaliteten i jernbanetransporten. Det er DTLs grundlasggende
opfattelse, at alle spargsmal om relationer mellem kunder og udbyder i vi-
dest muligt omfang ber reguleres af disse parter pa baggrund af ét regel seat
I et liberaliseret marked.

DTL skal i den forbindelse for god ordens skyld bemaake, at vi heller ikke
pa omradet for vejtransport finder en sddan forordningsmaessig regulering
ved siden af CMR-konventionen gnskelig under nogen form.



