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» NELJASRAUDTEEPAKETT —EUROOPA UH'[SE RAUDTEEPIIRKONNA
LOPULEVIIMINE EUROOPA KONKURENTSIVOIME JA MAJANDUSKASVU
SUURENDAMISEKS’

(EMPs kohaldatav tekst)

1. SISSEJUHATUS

2011. aasta transpordipoliitika valges raamatus' on esitatud Euroopa (ihtse raudteepiirkonna
loomise visioon ning sétestatud komisjoni strateegia ELi transpordisektori konkurentsivéime
tagamiseks pikagalises perspektiivis. Lisaks kasitletakse selles eeldatavat majanduskasvu,
kitusega varustatust ning CO,-heite véhendamist. Poliitikasuundumuse ks oluline eesmérk
on suurendada raudtee téhtsust, vottes arvesse raskusi seoses vajadusega vahendada sdltuvust
naftast muudes sektorites. See on saavutatav vaid siis, kui raudtee pakub téhusaid ja
atraktiivseld teenuseid ning kui korvaldatakse tGhusust ja konkurentsivdoimet kahjustavad
regulatiivsed ja turutbrked, turuletulekut takistavad tdkked ning koormavad
hal dusmenetlused.

Euroopa raudteesektori kaive on 73 miljardit eurot® ning sektoris to6tab 800 000 inimest?,
Riigiasutused investeerivad raudteesektorisse igal aastal méarkimisvaérse summa. 2009. aastal
ulatusid valitsemissektori maksed seoses avaliku teenindamise kohustusega 20 miljardi euroni
ning taristusse tehti riiklikke investeeringuid 26 miljardit euro eest*.

Enamikus ELi liikmesriikides on riiklikud toetused oluliselt suurenenud, kuid samas on
reisjakilomeetrite arv  jédnud tagasihoidlikuks. Aastatel 2005-2010  suurenes
reisijakilomeetrite koguarv 4,3 %°. Suurtest investeeringutest avalikus sektoris, eelkdige uutes
ELi litkmesriikides, kus toetusmaksed on kuue aasta jooksul enam kui kahekordistunud, ei ole
paraku piisanud, et kindlustada samavaarset suurenemist ndudluses raudteetranspordi jarele.
See on osaliset tingitud agaolust, et sobivate konkurentsistiimulite puudumisel e ole
suudetud tegevuse ebaefektiivsust valtida. Praegugi toimub mdnes liikmeriigis riiklik
rahastamine otse ja ilma pakkumismenetlusteta. Jatkusuutliku majanduskasvu tagamiseks ja
riigikassa jaoks on t6hususe suurendamine hadavajalik.

Kuigi mdned turud on arenenud positiivses suunas, on raudteekaubaveo osakaal vahenenud
alates 2000. aastast 11,5 %-It 10,2 %-l€°. Samast aastast alates on ELi-sisestes vedudes j&anud
reisijatevedude osakaa ligikaudu samaks (6 %). Siseriikliku raudtee turuosa areng on
liikmesriigiti olnud ebaiihtlane, nt aastatel 20052010 véhenes see Ungaris enam kui 10 %
ning suurenedes samas Rootsis tle 20 %’. Seda hoolimata asjaolust, et nende aastate jooksul

Euroopa Uhtse transpordipiirkonna tegevuskava — Konkurentsivéimelise ja ressursitbhusa
transpordiststeemi suunas KOM (2011) 144 (18plik)

Sealhulgas taristuettevtjad, mis on integreeritud raudteeveo-ettevotjatega (ettevtted).

463 000 neist t66tab reisijateveo valdkonnas.
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SDG aruanne — Tadiendavad meetmed Euroopa tasandil (Further action at European Level) (2012)
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vOeti  kasutusele  kiirraudteeliine ligikaudu 6000 roobasteekilomeetri  ulatuses’.
Kiirraudteevdrgustik on voitnud turuosa ohutranspordi arvelt ja pannud reisijad mitmete
marsruutide puhul raudteed eelistama ning tanu sellele on raudteetransport hakanud palju
thusamalt mitmele transpordiliigile konkurentsi pakkuma. Eeldatakse, et vorreldes muude
transpordiliikidega suureneb aastatel 20202035 ndudlus kiirraudtee jarele kdige enam,’ luues
seega hdid majanduskasvu-, investeeringu- ja téohdivevdimalusi, mida kdesoleva paketi
raames soovitakse edasi arendada.

Viimase Eurobaromeetri’® uuringu kohaselt sdidab rongiga vahemalt kord nédalas vaid 6 %
eurooplastest'. Tarbijad™ jarjestasid raudteeteenused 30 teenuseturu seas 27. kohale ning
vorreldavust ja rahulolu néitav hinnang sai eriti halva tulemuse. Raudteeturg oli teisel kohal
probleemide poolest, kuguures olukord ELis on vaga erinev. Tarbijad e usu, et probleeme
saaks rahuldavalt lahendada. Alates 1990. aastate keskpaigast on alainvesteeringud ménedes
ELi piirkondades (seda just suhteliselt uutes liikmesriikides) pohjustanud véhenemise
ndiaringi ning toonud kaasa vana taristu ja veeremi lagunemise, mis on muutnud raudtee
ebaatraktiivseks, eelkdige ka seetdttu, et heaolu on oluliselt suurendanud autoomanike arvu.
Autodel on linnatranspordis suur osakaal ning 59 % eurooplastest e kasuta kunagi
linnal 8hironge. Arvestades seda olukorda ning agaolu, et ELi 27 liikmesriigis on linnastumise
maar 75 %, téhendab see tohutut turuarengu potentsiaali reisijate linnaldhise voi piirkondliku
raudteeveo jaoks, arvestades eelkdige tiha sagenevaid ummikuid teedel .

2. PRAEGUNE OLUKORD

Kuna eesmérk oli luua raudteesiseturg koos téhusama ja tarbijakesksema raudteettostusega,
kehtestati varasemates ELi 6igusaktides pShimdtted raudteevedude tdhustamiseks, mis tuleks
saavutada turgude jérkjérgulise avamise, raudteeveo-ettevotjate ja taristuettevotjate
teineteisest lahutamise ja nende raamatupidamisarvestuse lahususe kaudu. Alates 2000.
aastast on neid pohimdtteid tegelikkuses jark-jargult rakendatud, eelkdige ELi Gigusaktide
kolme jarjestikuse paketi abil. Siiski on raudtee osakaal jaénud tagasihoidlikuks ja seda
osaliselt seoses selle kasutusotstarbe sobivusega (nt rong e ole praktiline lUhikestel
linnasBitudel nagu sdidud ostukeskusesse), kuid ka konkurentsi ja innovatsiooni kahjustavate
takistuste tottu turuletulekul .

2012. aastal osa neist Gigusaktidest lihtsustati ning konsolideeriti ja koondati direktiivi
2012/34/EL (millega luuakse (ihtne Euroopa raudteepiirkond),”* millega taiendatakse
kehtivaid sétteid raudteesektori konkurentsi, regulatiivse jarelevalve ja finantseerimissiisteemi
kohta. Direktiiviga tugevdatakse regul eerivate asutuste digusi, parandatakse raudteesektorisse
tehtavate investeeringute raamistikku ning tagatakse Giglasem juurdepéés raudteetaristule ja
raudteega seotud teenustele. Direktiiv joustus 15. detsembril 2012 ning selle Ulevdtmise
téhtaeg on 2015. aasta keskpaik.

Samaaegselt turu avamisega on muude ELi meetmetega parandanud koostalitlust ja riiklike
vOrkude ohutust. Euroopakesksem raudteestrateegia peaks tUhest kiljest hdlbustama piiritlest
litkumist ja tooma esile raudtee konkurentsieelised pikkade vahemaade puhul ning teisest

8 Everis uuring regulatiivsete véimaluste kohta seoses turu avamisega (Study on regulatory options on

market opening) (2010)

SDG aruanne — Téiendavad meetmed Euroopa tasandil (Further action at European Level) (2012)
http://ec.europa.eu/public_opinion/archives/ebs/ebs 388 en.pdf
http://ec.europa.eu/public_opinion/flash/fl_326_en.pdf.
http://ec.europa.eu/consumers/consumer_research/cms_en.htm
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kiljest pakkuma raudteeseadmete tarnijatele Uhtset turgu ja seetdttu ka vaiksemaid kulusid.
Naiteks aitaks Shift2Rail-algatus™ kaasa raudtee kui transpordivahendi arendamisele,
edendades taiesti uuenduslikke lahendusi reisijateveoveeremi, kaubaveo,
liikluskorral dusstisteemi ja raudteetaristu jaoks.

Raudteetaristusse on investeeritud suured summad. Uue TEN-T poliitika'® eesmérk on

saavutada véga t6hus Euroopa transpordivlrk koos tugevate kesksete raudteetuiksoontega.
Komigon on kavandanud jargmisesse mitmeaastasesse finantsraamistikku uue taristu
rahastamisvahendi — Euroopa tihendamise rahastu —, millega toetatakse neid prioriteete'’. ELi
uue taristupoliitika eesmérk on néha ette vaalik reguleeriv raamistik ja tagada rahalised
vahendid, et viia raudteepdhivork siseturu keskse osana I8pule. Investeerimine taristusse on
vaga oluline, kuid sellest Uks e piisa, et raudtee potentsiaali realiseerida. See nduab ka
struktuurimuutusi, et edendada toimimise tbhusust ja teenuste kvaliteeti Uhtsema ja
| &bi pai stvama juhtimise ning turu avamise kaudu.

Euroopa Ulemkogu 28. ja 29. juunil 2012. aastal toimunud kohtumisel leppisid riigipead ja
valitsusjuhid kokku majanduskasvu ja tédkohtade loomise kokkuleppes,® mille eesmark on
tugevdada takistuste kdrvaldamisega Uhtset turgu, et edendada majanduskasvu ja téokohtade
loomist vorguttostustes. Komision mééras segjdrel neljanda raudteepaketi pdhialgatuseks,
mill egg edendada majanduskasvu EL.is, ja vottis selleks 2012. aasta oktoobris vastu Uhtse turu
akti 117,

Konealune pakett on koostatud selleks, et kdrvaldada allegdanud takistused Euroopa Uhtse
raudteepiirkonnaloomisel.

3. EDASISED SAMMUD
3.1 Taristu juhtimine

Kuigi konkureerivaid raudteetaristuid esineb mitmel pool maailmas (eelkdige Pohja
Ameerikas), on enamik ELi vorgust projekteeritud riigi tasandil Uhtse vorguna. Lisaks on
taristu kasutamise t6husus seotud selle kasutuse intensiivsusega. Seega on taristu ELis
loomulik monopol ja tdendoliselt ka selleks j88b. Selleks et tagada kdigi raudteeveo-
ettevotjate Giglane ja vordne kohtlemine, on ELi kehtivate 6igusaktidega ndhtud ette teatav
lahusus vorgustikku haldavate taristuettevétjate ja rongiteenuseid pakkuvate raudteeveo-
ettevOtjate vahel. Noutud on taielik sdltumatus kasutustasude maaramise ja labilaskevdime
jaotamise puhul, sest need on pdhilised aspektid, mis tagavad vordsed juurdepaasutingimused.

Loomulike monopolidena e reageeri taristuettevotjad siiski alati turu vajadustele ning
kasutgjate arvamuste kohaselt el ole praegune juhtimisstruktuur néinud neile ette piisavaid
stiimuleid, mis vastaksid kasutgjate vajadustele. Eelkdige on uued turuosalised kritiseerinud
valdusstruktuurides olevate taristuettevotjate puhul tugevasti seda, et need on mdnikord
tobstnud méarkimisvaarselt reisijateveoteenuste eest vletavaid raudteetasusid ja jaama
kasutustasusid vorrel des tasumaaradega, mida kisivad turgu valitsevad ettevotjad.

Teabe eballhtlus on andnud konkurentsieelise turgu valitsevatele ettevotjatele ning toonud
kaasa pusiva ristsubsideerimise ohu, kuna puudub téaelik finantsl@bipaistvus. Sellise eelise

15

http://www.unife.org/page.asp?pid=194

16 KOM(2011) 650 (16plik)/2.
v K OM/2011/0665 (18plik)

18 EUCO 76/12 / EUCO 156/12
19 COM(2012) 573 final
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kohta vOib tuua néiteks Saksi-Anhalti liidumaal avaliku teenindamise lepingu, mis anti
ettevottele Deutsche Bahn (DB) selle alusel, et DB titarettevote DB Regio kohustus hiivitama
igasuguse raudteekasutustasude tdusu 15 aastaks”™. Raudteeveo-ettevétja kanda jaanud
kasutustasudega seotud lisakulud oleks sel juhul hivitatud valdusettevdtja tasandil,
suurendades sissetulekut, mida saadakse taristuettevotja kogutavatest samadest tasudest.
Selline huvitamine on vaimalik vaid integreeritud raudteestruktuuride puhul.

Kehtiv lahususe ndue e hoia &@a huvide konflikte ning Ulesanded, mis e ole praegu
peamistena maaratletud (nt investeeringute kavandamine, rahastamine ja hooldus), on toonud
kaasa mdnede uute turuletulijate diskrimineerimise. Néiteks karistas Itaalia konkurentsiamet
ettevotet Ferrovie dello Stato (FS) ja mééras talle 300 000 euro suuruse trahvi, kui leidis, et
FS vottis oma titarettevotete kaudu kasutusele keeruka ja Uhtse strateegia, et hoida aastatel
2008-2011 ettevotet Arenaways (konkurent, kes otsuse ajal 18ks pankrotti) eemal tulutoovast
Milaano-Torino liinist?. Samuti karistas Prantsusmaa konkurentsiamet hiljuti SNCFi (Société
nationale des chemins de fer Francais, Prantsusmaa riiklik raudteesiisteem), méarates talle
60,9 miljoni euro suuruse trahvi konkurentsivastase tegevuse eest pérast Prantsusmaa
raudteekaubaveoturu avamist 2006. aasta. SNCF kogus volitatud taristuettevétjana
konfidentsiaalset teavet seoses konkurentide esitatud taotlustega rongiliinide kohta ning
kasutas seda dra kaubaveoga tegel eva titarettevétja SNCF Fret &rihuvides™.

Praeguse siisteemi alusel puuduvad stiimulid Uleeuroopaliseks koostooks transpordiliikide
vahel. Selleks et vorgustiku mdju oleks vdimalikult tdhus, on ELis vaja keskset
raudteesiisteemi. Kuigi komisoni TEN-T poliitika ja uus ettepanek Euroopa iUhendamise
rahastu kohta koos raudteeveokoridore kasitlevate kehtivate eeskirjadega® on kavandatud
suurendama tarbijate jaoks raudtee suutlikkust, tbhusust ja atraktiivsust, saab konealuste
meetmete voimalikku tulu taielikult saavutada vaid juhul, kui téielikult kdrvaldatakse tokked
taristuettevdtjate tdhusa tegevuse eest ning saavutatakse toeline Euroopa madde.

Lisaks on taristuettevdtjate sdltumatust tagavaid olemasolevaid lahususndudeid olnud raske
Ule vétta ja joustada. Euroopa Liidu Kohtus on menetlemisel mitu rikkumismenetlust. Kuna
kehtiv Oigusraamistik e ole piisav, et korvaldada huvide konflikti oht ja vdimalik
konkurentsimoonutus, on vaja jatkuvalt seadusandlikult sekkuda.

Teisat on pdhjustanud kriitikat™ see, et kehtiv kord véib tuua kaasa ebatéhusa tegevuse ja
sobimatud otsused pikagjaliste investeeringute kohta. Komigon on seisukohal, et need
uuringud e ndita, kas lahusus on tingimata ebatdhus. Need nditavad siiski, et tdhususe
saavutamiseks peavad taristuettevotjad vastutama kOigi taristu juhtimisega seotud
pohillesannete eest alates pikagjaliste investeeringute kavandamisest ning sdiduplaani ja
reaalgjas rongijuhtimisest kuni hoolduseni. Samuti tuleb lihtsustada asjakohast koost6dd
taristuettevdtja ja kOigi konkreetset liini kasutavate raudteeveo-ettevOtjate vahel, nii et
nduetekohane juhtimisstruktuur tagaks avatud turul jérjest rohkemate osalgjate huvide
Uhtlustamise.

20
21

Juhtimise mdjuhinnang
Juhtimise m@juhinnang. FS ettevdtjad kaebasid hiljuti Itaalia konkurentsiameti otsuse edasi Lazio
piirkonnakohtus (TAR), mis ei ole veel oma otsust kdnealuses kohtuasjas teinud.

22 Otsus 12-D-25; 18. detsember 2012.
= Maarus (EL) nr 913/2010.
24 EVES-Rail Economic effects of Vertical Separation (november 2012)

Realising the potential of GB Rail (Sir Roy McNulty, mai 2011)
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Mitmed turgu valitsevad raudteeveo-ettevotjad on esitanud uuringud tdendamaks, et
integreeritud raudteeveo-ettevotjad vlivad saavutada markimisvdarse turukasvu. Seda
varjutab siiski suur mure selle Ule, kas raudteeveo-ettevotjad, keda kaitseb integreeritud
struktuur nende koduturul, saaksid rahalist kasu, mis annaks neile ebadiglase
konkurentsieelise, kui nad konkureeriksid mujal ELis v©&i isegi koduturul uute
turulesisengjatega. Riiklike turgude séilitamine slisteemidena, kus on juhtival kohal turgu
valitsevad integreeritud ettevotjad, takistaks samuti Uleeuroopaliste pikamaa veoteenuste
arendamist.

Komigion teeb ettepaneku muuta direktiivi, millega luuakse Uhtne Euroopa raudteepiirkond,
et taristuettevotja saaks teha kdik vajalikud toimingud taristu kaitamiseks optimaalsel, tdhusal
ja mittediskrimineerival moel. Kuna see on kd&ige lihtsam ja t6husam lahendus
transpordiettevotjatele  vordsete vdimaluste loomiseks, teeb komigon ettepaneku
taristuettevdtjad ja raudteeveo-ettevitjad ingtitutsiooniliselt lahutada. Kui liikmesriigid
tahavad taristuettevGtja omanduses olevaid ettevottestruktuure siiski Séilitada, teeb komisjon
ettepaneku kehtestada ranged turvameetmed taristuettevdtja soltumatuse kaitseks ning selleks
et komigon saaks kontrollida, kas koigile raudteeveo-ettevotjatele on tagatud vordsed
vOimalused.

Komigonil on kavas koostada taristuettevdtjate juhtimise Uhised eeskirjad, mille alusel
koheldakse kdiki raudteeveo-ettevotjaid voOrdsetel austel ning tagatakse riigiasutuste ja
taristukasutgjate nduetekohane kaasatus neid mdjutavate otsuste ettevalmistamisse.
Taristuettevotjad peavad koos raudteeveo-ettevotjate, tarbijate ja riigiasutustega looma
koordineeriva asutuse, milles neil on keskne roll investeeringute kavandamisel ja kasutegurite
saamisel. Komigon kehtestab maanduslikud stiimulid ja tulemuslikkuse néitgjad
taristuettevdtjate tulemuslikkuse médtmiseks ja suurendamiseks. Ta loob piiritlese koost6o
edendamiseks taristuettevGtjate Euroopa vorgu, mille puhul pdtratakse erilist téhelepanu
raudteekaubaveokoridore ja rahvusvahelisi reisijateveo liine hdlmaval e tegevusele.

3.2 Sseriiklike raudtee-reisijateveoteenuste turu avamine

Selleks et muuta raudtee reisjatele atraktiivsemaks valikuks ja soodustada vedude
Umbersuunamist, on vaa suurendada teenuste kvaliteeti ja tbhusust. Ka avaliku sektori
nappide vahenditega saab raha otstarbekamalt kasutada.

Raudtee-kaubaveo turud on taielikult konkurentsile avatud juba alates jaanuarist 2007% ja
rahvusvahelise reisijateveoteenuste turud alates 1. jaanuarist 2010,%° kuid siseriiklikud
raudtee-reisijateveoteenuste turud on suures osas suletud ning on riiklike monopolide
tugisambad?’.

Selleks et tagada kvaliteetsed ja integreeritud teenused, mis annavad sotsiaal set kasu ja millel
on madalam vaismdju vorreldes muude transpordiliikidega, on jétkuvalt vaja nduda, et suur
osa raudteeteenustest ELis (66 % reisijakilomeetritest) oleks hélmatud avaliku teenindamise
lepingutega, mille liikmesriigid, piirkondlikud ja kohalikud asutused on kindlaks mééranud ja
mida nad subsideerivad.

» Direktiiv 2004/51/EU, millega muudetakse ndukogu direktiivi 91/440/EMU.
2 Direktiiv 2007/58/EU, millega muudetakse ndukogu direktiivi 91/440/EMU.
2 Uhendkuningriik, Saksamaa, Rootsi ja Itaalia on oma siseturu (ihepoolselt avanud.
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Kui Giguslikud tokked korvaldataks tiksnes avatud juurdepdasu lubamisega, oleks sellel pigem
piiratud mdju, kuna enamik riigisiseseid teenuseid on hdlmatud avaliku teenindamise
lepingutega. Seeparast tuleks konkurentsi siseturgudel k&sitleda kahte aspekti arvestades:
konkurents turul selliste teenuste puhul, mida saab osutada avatud juurdepaasu kaudu, ning
konkurents turu nimel, et avaliku teenindamise lepingute andmine oleks l|&bipaistev ja
kulutdhus, nagu seda on praegu tehtud mones liikmesriigis.

Kehtivad eeskirjad annavad padevatele asutustele ulatuslikke voimalusi sdlmida otse avaliku
teenindamise lepingud ilma voistupakkumise menetlusteta (mis on tegelikult ndutud avaliku
teenindamise |epingute sdlmimise puhul muude tihistranspordi liikide puhul)?. Otse sdImitud
avaliku teenindamise lepingud moodustavad 42 % kdigist reisijakilomeetritest ELis,?® mis on
toonud kaasa agjaolu, et 25st lilkmesriigist 16s on turgu valitsevate ettevotjate kaes tle 90 %
turuosast™.

Saksamaal, Rootsis ja Madalmaades on konkurents seoses avaliku teenindamise lepingutega
ndidanud, et pakkumismenetlus téhendab padevale asutusele kokkuhoidu (vahel kuni 20—
30 %),** mida saab omakorda uuesti investeerida teenuste parandamisse véi kasutada mujal.
Kogemused muudel liberaliseeritud turgudel, nt Rootsis ja Uhendkuningriigis on néidanud
teenuste kvaliteedi ja kéttesaadavuse paranemist, mistottu reisijate rahulolu on tdusnud aastast
aastasse ning reisijate arv on rohkem kui kimne aasta jooksul suurenenud 50 %. Paremad
teenused tooksid selget kasu reisijatel e ning nendega sdastetaks maksumaksj ate raha ligikaudu
3040 miljardi euro ulatuses™.

Sidusriihmad mérkisid, et peamine probleem uute turuletulijate jaoks on juurdepaés veeremile
(rongid). Vahemalt kaheksas liikmesriigis kuulub veerem jatkuvalt eelkdige turgu
valitsevatel e raudteeveo-ettevitjatel e, kes el saavdi e taha seda muuta kaubanduslikus méttes
atraktiivseks. Nii naiteks kurtsid Austrias mitmed uued turuletulijad reguleerivale asutusele
Schienen-Control, et OBB on lasknud tarbetu veeremi lammutada v6i miiinud selle tiksnes
valjaspool Austriat tegutsevatele raudteeveo-ettevitjatele, tingimusel et need el miiks seda
uuesti uutele turuletulijatele Austrias.

Siseriiklike turgu valitsevate ettevotjate hallatavate kohustuslike piletisiisteemide (nagu on
Saksamaal ja TSehhi Vabariigis) puhul voivad vahendusasud ulatuda kuni 25 %ni kogu
piletimtdgist. Selline diskrimineeriv mdju el soodusta uute ettevotjate tulekut turule. Mdnes
litkmesriigis votab uutele turuletulijatele hivitamine aega kuni kaks aastat, samas kui teistes
tehakse maksed kaheksa paeva jooksul javahendustasu on vaid 1,5 %,

Oigudlike tdkete korvaldamiseks teeb komisjon ettepaneku muuta méarust, millega luuakse
uhtne Euroopa raudteepiirkond, ja avada selle kaudu siseriiklike raudtee-reisijateveoteenuste
turg koos vBimalusega piirata juurdepaasu, kui avaliku teenindamise lepingu majanduslik
tasakaal on ohustatud.

Muutes maarust,® mis kasitleb avaliku reisijateveoteenuse osutamist raudteel ja maanteel,
kavatseb komisjon vétta alates detsembrist 2019 kasutusele kohustusliku pakkumismenetluse
avaliku teenindamise lepingute puhul. Kdnealuste |epingute reguleerimisala ja a useks olevad
avaliku teenindamise kohustused tuleb méaratleda kooskdlas aluslepingu Uldistest

28 Maérus (EU) nr 1370/2007

2 M&juhinnang siseriiklike raudtee-reisijateveoteenuste turu avamise kohta.

%0 Turuosaon alla’50 % vaid Uhendkuningriigis, Rootsis ja Eestis.

3 Mdjuhinnang siseriiklike raudtee-reisijateveoturgude kohta.

2 SDG aruanne

3 M&juhinnang siseriiklike raudtee-reisijateveoturgude kohta.

3 Masrus (EU) 1370/2007, millega tunnistatakse kehtetuks ndukogu méasrused (EMU) nr 1191/69 ja
(EMU) nr 1107/70
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pohimatetest |ahtuvate kriteeriumidega. Selleks et lepingute suurt geograafilist kohaldamisala
e kasutataks turulepddsu piiramiseks, teeb komisjon ettepaneku kasutada lepingu
maksimummahu puhul paindlikku mé&aratlust. Kinnisvaértus, millest allapoole voib lepinguid
otse sdlmida, vBimaldaks padevatel asutustel loobuda pakkumismenetiuste korraldamisest,
kui avalike vahendite eeldatav kokkuhoid ei Uletaks pakkumismenetlusega seotud kulusid.
Parast kdesoleva paketi vastuvotmist vdivad otse sBlmitud lepingud kehtida vaid 31.
detsembrini 2022.

Selleks et liikmesriigid ja piirkondlikud/kohalikud hankijad sdlmiksid avaliku teenindamise
lepingud Uhtsel, integreeritud ja tbhusal moel, on kavandatavates sétetes kehtestatud
padevatele asutustele kohustus koostada Uhistranspordikavad, milles on méaratletud avaliku
reisijateveoteenuse poliitika eesmérgid, sealhulgas avaliku reisijateveoteenuse avaliku
reisijateveoteenuse osutamise ja kdnealuse veo toimimise Uldtingimused. K&nealused kavad
tuleks koostada kooskdlas linnalise liikumiskeskkonna tegevuskava nduetega®™. Kaik
pakkumismenetlusega seotud tdiendavad halduskoormused, mis jédvad ametiasutuste kanda,
korvatakse tavaliselt toetuse saamisel tasaarvelduse kaigus. Maksimaalse |8bipaistvuse
tagamiseks peavad pédevad asutused esitama avaliku teenindamise lepingute vBimalikele
pakkujatele teatavad tegevus-, tehnilised ja finantsandmed, et need saaksid pakkumuse hasti
ette valmistada ning seeldbi konkurentsi tihedamaks muuta ja siduda selle kodanikepoolse
kasuga.

Vorgu moju séilimiseks julgustatakse litkmesriike, padevaid asutusi ja raudteeveo-ettevotjaid
looma riiklikul tasandil integreeritud piletimudgisisteeme, mille suhtes kehtivad
mittediskrimineerivad nduded.

Liikmesriikides, kus puudub hésti toimiv liisinguturg raudteeveeremi jaoks, peavad padevad
asutused votma vajalikud meetmed, et tagada mittediskrimineeriv juurdepdds sobilikule
veeremile ja kindlustada tihe turukonkurents avaliku teenindamise lepingute puhul.

Kokkuvdttes julgustavad need ettepanekud dleminekut maantee- ja OGhutranspordilt
raudteetranspordile, suurendavad kasutatud riiklike vahendite majanduslikku tasuvust ning
viivad [8pule turu avamise protsessi, mis on juba saavutatud kaubaveo-, rahvusvahelistel
reisijateveo- ja muudel transporditurgudel.

3.3 Koostalitlus ja ohutus

Statistika jargi on raudtee reisijakilomeetri kohta paju ohutum liiklemisviis kui
maantedliiklus (62 reisijatega seotud surmagjuhtu 2010. aastal vorreldes 31 000 hukkunuga
ELi maanteedel*®) ning viimasel aastakiimnel on vastavad néitajad jétkuvalt paranenud. Seega
oleks vedude Umbersuunamine ohutuse seisukohalt kasulik.

Praegune tehniliste standardite ja lubade andmise sisteem on kill vaga kindel, kuid
Killustunud Euroopa Raudteeameti (ERA) ja riiklike ametiasutuste vahel, mis tekitab
Ulemééraseild halduskulusid ja turulepddsu tokked, seda eriti uute turuletulijate ja
raudteeveeremi tootjate jaoks. Eelkdige kehtivad lisaks ELi KTKdele riiklikud tehnilised ja
ohutuseeskirjad ning see tekitab raudteeveo-ettevotjatele tarbetuid probleeme. Euroopa
Raudteeameti hinnangul on selliseid eeskirju ELis praegu tile 11 000™.

Uute raudteeveeremiUksuste kasutuslubade andmise menetlused vivad kesta kuni kaks aastat
ja nduda kuni kuus miljonit eurot; samas kui dhusdiduki sertifikaatide puhul on see oluliselt

® K OM (2009) 490 (18plik)
% Eurostati andmed
37 K oostalitluse ja ohutuse mdjuhinnang
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kiirem ja odavam. Sidusrihmade esitatud andmete kohaselt moodustavad lubade andmise
menetlusega seotud kulud kuni 10 % vedurite maksumusest igas riigis ning seega voiks
veeremi turuleviimiseks kuni kolmes liikmesriigis antavate lubadega seotud kulud
moodustada 30 % veeremi ostuhinnast.

Lisaks peavad raudteeveo-ettevotjad ohutussertifikaatide saamiseks maksma tasu riiklikele
ohutusasutustele.  Monel  juhul on raudteeveo-ettevétjatel kulunud haldus- ja
ndustamiskuludeks kaks inimaastat ja kuni 70000 eurot®. Ulemaérast biirokraatiat
turuletulekul on pidanud kogema eriti teravalt uued raudteeveo-ettevdtjad, kuna neid
mdjutavad menetluste keerukus ja viivitused kdige enam, sest nende inim- ja rahalised
ressursid on sageli piiratud.

Samuti on téheldatud erinevus selles, kuidas viiakse veeremi kasutuslubade ja
ohutussertifikaatide andmise menetlusi 1&bi riiklikes ohutusasutustes, ning teatavad riiklikud
ohutusasutused eiravad pidevalt sertifikaatide ja lubade vajaandmiseks ettendhtud tahtaegu,
ndudes téiendavaid dokumente ja teste.

Selleks et realiseerida Uhtse turu potentsiaali, on vaja suuremat Uhtlustamist ELi tasandil.
Seepédrast teeb komigion ettepaneku Euroopa Raudteeameti méaruse |abivaatamiseks, et anda
ametile digus anda vélja veeremi turuleviimise lubasid ja ohutussertifikaate raudteeveo-
ettevotjatele. Kuigi Giguslik vastutus lasuks Euroopa Raudteeametil, teeks amet koostood
agaomaste riiklike ohutusasutustega. Samas oleks ametil ka suurem roll riiklike eeskirjade
téitmise Ule jarelevalve teostamisel ja riiklike ohutusasutuste jalgimisel, samuti Euroopa
raudteeliikluse juhtimissiisteemi (ERTMS) kasutuselevdtu lihtsustamisel.  Kavandatud
muudatused seoses Euroopa Raudteeameti Ulesannetega kajastuvad raudtee koostalitluse ja
ohutuse direktiivide muudatustes, mis annab vdimaluse selgitada ja lihtsustada kehtivaid
sitteid, konsolideerida eelnevaid muudatusi ning gakohastada digusakte. Lisaks nendele
muudatustele parandatakse Euroopa Raudteeameti juhtimisstruktuuri ja sisemist téokorda
ning need viiakse vastavusse hiljuti vastuvdetud Uhisavalduse ja Uhise |dhenemisviisiga
detsentraliseeritud asutuste suhtes™.

Konealuste ettepanekute eesmérk on vahendada raudteeveo-ettevotjate puhul turuletulekuks
kuluvat aega 20 % vorra ning vahendada veeremi kasutusloa andmisega seotud kulusid ja
aega 20 % vorra. Tanu sellele hoitakse viie aastaga kokku 500 miljonit eurot* ning toetatakse
Euroopa raudteetdostuse konkurentsieelist ja juhtpositsiooni maail maturul.

34 Sotsiaalne mddde

Jargmisel aastakimnel tuleb raudteesektoril seista silmitsi nii aktiivse rahvastiku vananemise
probleemiga kui ka turu avamisega kaasnevate mojudega. Ligikaudu 30 % kdigist
raudteetdtajatest |aheb jargmise kiimne aasta jooksul pensionile,™ mis véib tekitada t66j6u
puudust, samas kui mitmed raudteeveo-ettevdtjad vagavad tootlikkuse ja tdhususe
parandamiseks Umberstruktureerimist. Taristuettevotjate ja raudteeveo-ettevotjate |lahutamise
tulemusel peavad paljud todtajad tegema lUhigjaliselt lisatd6od. On tahtis, et raudteesektor
saaks innovatiivse ja korge kvalifikatsiooniga to6jou jaoks parandada oma atraktiivsust
t60andjana ning pakkuda neile piisavat tootasu.

3 K oostalitluse ja ohutuse majuhinnang

% Euroopa Liidu Ndukogu (2012) 11450/12
K oostalitluse ja ohutuse m&juhinnang

4 Mjuhinnang siseriiklike raudtee-reisijateveoturgude kohta.

ET



ET

Selleks et ndha tootgatele ette vajalikud tagatised pérast turu avamist, on kehtivates
igusaktides, nt ettevdtete tleminekut kasitlevas direktiivis® satestatud tingimused tootajate
kohustuslikuks Uleviimiseks, kui avaliku teenindamise leping antakse vdi varad, nt veerem,
kantakse Ule teisele raudteeveo-ettevdtjale. Avaliku teenindamise kohustuse méaaruse kohaselt
vBivad padevad asutused nduda personali Uleviimist® jalvéi standardite ja kriteeriumide
kehtestamist, kui avaliku teenindamise leping antakse teisele raudtee-ettevdtjade. Avatud
juurdepddsu moju avaldub téendoliselt jark-jargult. Uued turuletulijad soodustavad
majanduskasvu ja avardavad to6jduturu véimalusi.

Euroopa raudteeveo-ettevdtjad vOivad Euroopa sotsiaalpartnerite organisatsioonide kaudu
osal eda raudteesektori sotsiaal se dialoogi komitees.

Selleks et osutada tOhusaid ja konkurentsivbimelisi transporditeenuseid, on oluline
kvalifikatsiooniga ja kdrgelt motiveeritud t66j6u olemasolu transpordisektoris. Optimaal set
edasiminekut jétkusuutliku transpordisiisteemi suunas, e saa saavutada ilma tookohtade
kvaliteedi kisimustega tegelemata. Konkurents (kui see on olemas) e ole halvendanud
raudteesektori tootajate palkasid™. Avatud turgude kohta saadud naited tSendavad, et uued
turuletulijad pakuvad atraktiivseid palgatingimusi, et meelitada ligi parimaid to6tajaid ja
lalendada oma teenuseid. Pérast turu avamist e ole oodata t66hdivemaara vahenemist, nagu
on naidanud kogemused liikmesriikides, kelle riiklikud raudteeturud on juba téielikult avatud
(néiteks Uhendkuningriik ja Rootsi)*™. Tegelikult on t6ohdivemaér langenud kiiremini just
suletud turgudega riikides. Suurem tootlikkus ja raudteeveo atraktiivsus suurendavad néudlust
jainvesteeringuid (nt uude veeremisse), millest saavad tGendoliselt kasu ka tootajad.

4, NELJASRAUDTEEPAKETT

Neljas raudteepakett sisaldab seadusandlikke ettepanekuid, et muuta jargmisi 6igusakte:

o Euroopa Parlamendi ja nGukogu 21. novembri 2012. aasta direktiiv 2012/34/EL,
millega luuakse Uhtne Euroopa raudteepiirkond (uuesti sdnastatud);

o Euroopa Parlamendi ja ndukogu 23. oktoobri 2007. aasta maarus (EU) nr 1370/2007,
mis késitleb avaliku reisijateveoteenuse osutamist raudteel ja maanteel;

o Euroopa Parlamendi ja ndukogu 29. aprilli 2004. aasta maarus (EU) nr 881/2004,
millega luuakse Euroopa Raudteeagentuur;

o Euroopa Parlamendi ja ndukogu 29. aprilli 2004. aasta direktiiv 2004/49/EU
Uhenduse raudteede ohutuse kohta;

o Euroopa Parlamendi ja ndukogu 17. juuni 2008. aasta direktiiv 2008/57/EU

Uhenduse raudteesiisteemi koostalitlusvdime kohta

ning tunnistada kehtetuks madrus (EMU) nr 1192/69 raudtee-ettevitjate
finantskohustuste ja soodustuste tasendamise Uhisreeglite kohta.

5. VAJADUSUHTSE STRATEEGILISE LAHENEMISE JARELE

Monede raudteeteenuste madal tbhusus ja kvaliteet on tingitud peamiselt vahesest
konkurentsist, jarelgfddnud turumoonutustest ja ebapiisavatest struktuuridest. Neljandas
raudteepaketis, mille puhul jargitakse terviklikku l8henemisviisi, kasitletakse pikki ja

42 Direktiiv 2001/23/EU
a3 Uletab direktiivi 2001/23/EU kohaldamisala.
44

Mdjuhinnang siseriiklike raudtee-reisijateveoturgude kohta.

45 Mjuhinnang siseriiklike raudtee-reisijateveoturgude kohta.
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kulukaid menetlusi, juurdepdasutokkeid uutele turuletulijatele ning litkmesriikides kehtivaid
erisuguseid eeskirju turulepagsu kohta.

Paketis esitatud algatused téiendavad Uksteist vastastikku: nad kdik aitavad kaasa tbhusama ja
tarbijakesksema raudteetdostuse loomisele ning parandavad raudteesektori konkurentsivoi met
vorreldes teise transpordiliikidega. Koik meetmed lihtsustavad uute ettevotjate turuletulekut.
Uksikute algatuste kombineeritud mdjude kaudu saavutatakse siinergiad. Turu de jure
avamise t6husus sdltub sellest, kuidas on tagatud teatavad raamtingimused ja nende tGhusus,
nt mittediskrimineeriv juurdepaas taristule, sobilikule veeremile ja jaamadele voi rongiliinide
jaotamine, sealhulgas liikluskorraldus. Selleks et turu avamine oleks edukas, on vaja séilitada
kasu vOrgu tbhususest. Monesid neist raamtingimustest kasitletakse siseriiklike raudtee-
reisijateveoteenuste turu avamise algatuse raames ning teisi taristu tdhusamat majandamist
kasitlevas ettepanekus. Selleks et vahendada uute turuletulijate jaoks juurdepdasutdkkeid,
eeldatakse siinergiaid, vdhendades diskrimineerimist seoses taristule juurdepé&suga ning
ndhes ette lihtsustatud menetlused raudteeveo-ettevdtjatele ohutussertifikaatide ja
veeremiUksuste turuleviimise lubade véljaandmiseks.

Kavandatud muudatused suurendavad konkurentsi, tagavad téieliku finantsl&bipaistvuse ning
korvaldavad ristsubsideerimise ohud (sageli riiklik rahastamine) taristuettevitjate ja
raudteeveo-ettevltjate pakutavate rongiteenuste vahel. See tooks kaasa diglased
rahastamistingimused ning vahendaks huvide konflikti ohtu. Oiglane juurdepéss turule ja
ettevOtjate arvu pidev suurenemine loob |8ppkokkuvéttes uusi tegevusalasid ja edendab
rongiliiklust. Suureneval konkurentsisurvel ja turuosaliste spetsialiseerumisel on ka positiivne
mdju tootlikkusele ja tdhususele, mis omakorda soodustab investeeringuid raudteetranspordi
taristusse.

Kombinatsioon avatud juurdepaésust ja avaliku teenindamise lepingute voistupakkumisest
vOimaldab kaubaveoturul ja rahvusvahelisel reisijateveo turul juba ellu viidud turu avamist
veelgi laiendada. Paremini valjakujunenud kaubaveoturg tbendab seda, et turu avamine on
raudtee turuosa suurendanud. Ettepanek on peamine samm Euroopa Uhtse raudteepiirkonna
|Gpuleviimisel.

Suurem konkurents peaks parandama raudtee atraktiivsust ning muutma sektori
tarbijakesksemaks, téanu millele saavad raudteeveo-ettevitjad konkureerida muude
transpordiliikidega. Reisijate kiirveoteenused suurendavad raudtee konkurentsivoimet
vorreldes ohutranspordiga ning raudteekaubaveo turuosa suurenemine aitab saavutada
Kliimamuutustega seotud eesmérke.

Tanu raudteeliikluse hoogustumisele suureneb ndudlus raudteeveo-ettevitete kvalifitseeritud
raudteet6otg ate ja teenindusrgjatise kéitgate jarele, kuid ka veeremi jérele, ning seetbttu tekib
raudteetoostuses uusi téokohti.

Uute raudteeveo-ettevotjate kiiremat ja sobivamat turuletulekut aitaks holbustada
ohutussertifikaatide ja veeremitksuste kasutuslubade valjaandmise menetluste tGhustamine,
millega tagatakse, et ohutussertifikaatide ja veeremitksuste kasutusload antakse ja neid
tunnustatakse mittediskrimineerival alusel kogu ELis, ning millega muudetakse riiklikud
Oigusraamistikud Uhtsemaks.

Neljas raudteepakett on koostatud |ahtuvalt integreeritud l&henemisviisist, mis loob
tingimused kogu raudteeliikluse hoogustumiseks ja suurendab selle turuosa, kuna raudtee
muutub usaldusvddrsemaks ja tOhusamaks. Tanu paketile paranevad teenused ja
raudteesektoril on véimalik téita oma al akasutatud potentsiaali, nii et see muutuks reaalseks ja
atraktiivseks alternatiiviks.

Neljas raudteepakett hdlmab kajargmisi dokumente:
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komigoni aruanne raudteesiisteemi koostalitlusvime saavutamise suunas tehtud
edusammude kohta;

komigjoni aruanne muu rongipersonali tegevusala ja tlesannete kohta;

komisjoni aruanne direktiivi 2007/58/EU rahvusvahelise raudtee-reisijateveo turu
avamist kasitlevate sétete rakendamise kohta;

komigoni talituste téddokument mdgjuhinnangu kohta seoses ERA médruse
| &bivaatamisega;

komigioni talituste t6ddokument mdjuhinnangu kohta seoses siseriiklike raudtee-
reisijateveoteenuste turu avamisega;

komigoni talituste td6dokument mdjuhinnangu kohta seoses Uhtse Euroopa
raudteepiirkonna raudteei nfrastruktuuri juhtimisega.
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