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1 JOHDANTO

Vuonna 2011 annetussa liikenteen valkoisessa kirjassa® hahmoteltiin  yhtendisen
eurooppalaisen rautatiealueen perustaminen ja esitettiin komission |dhestymistapa EU:n
litkennealan kilpailukyvyn varmistamiseen pitkéll& aikavalill& ottaen huomioon odotettavissa
oleva kasvu, polttoaineiden toimitusvarmuus ja hiilen kdyton vahentaminen. Keskeista tassa
|&hestymistavassa on rautatieliikenteen roolin lisd&minen, silla muiden liikennemuotojen
riippuvuutta oljystd on vaikea vdhentdd. Tama tavoite voidaan saavuttaa ainoastaan, jos
rautatieala kykenee tarjoamaan tehokkaita ja houkuttelevia palveluja ja jos poistetaan
saantelypuutteet, markkinahairiét, markkinoille tulon esteet ja monimutkaiset hallinnolliset
menettelyt, jotka heikentavét tehokkuutta ja kil pailukykya.

Euroopan rautatiedlan liikevaihto on 73 miljardia eurod®, ja aalla tydskentelee
800 000 tyontekija®. Viranomaiset sijoittavat vuosittain merkittévia rahamaéria rautatieal aan.
Vuonna 2009 valtiot maksoivat yhteensa 20 miljardia euroa julkisen palvelun velvoitteista, ja
infrastruktuuriin investoitiin julkisia varoja 26 miljardia euroa.*

Useimmissa EU:n jdsenvaltioissa julkinen tuki on kasvanut huomattavasti, kun taas
henkilokilometrien kasvu on ollut hitaampaa. Kaikkiaan henkilokilometrit |isdantyivét
4,3 prosenttia vuosina 2005-2010.> Vaikka julkinen sektori on investoinut rautatiealaan
merkittavasti erityisesti uudemmissa jasenvaltioissa, joissa tuet ovat yli kaksinkertaistuneet
kuudessa vuodessa, rautatieliikenteen kysyntd e ole kasvanut vastaavasti. Tama johtuu
osittain gitd, etté rautatieliikenteen toiminta on edelleen tehotonta, koska aalla e ole
asianmukaisia kilpailun kannustimia. Eraissa jasenvaltioissa julkista rahoitusta myonnetéan
edelleen suoraan, ilman tarjouskilpailua. Rautatieala kaipaa kipedsti tehostamista, jotta
voidaan aikaansaada kestavaa kasvua ja vahentaa julkisten varojen kayttoa.

Vaikka kehitys on ollut eréilla markkinoilla myonteistd, rautateiden tavaraliikenteen osuus
kaikista liikennemuodoista on supistunut 11,5 prosentista 10,2 prosenttiin vuodesta 2000.°
Samalla gjanjaksolla rautateiden henkildliikenne EU:n sisdisessd liikenteessd on pysynyt
suhteellisen vakaana (noin 6 %). Kotimaan rautatieliikenteen markkinaosuus on kehittynyt
jasenvaltioissa epétasaisesti: Unkarissa markkinaosuus pieneni yli 10 prosenttia ja Ruotsissa

resurssitehokasta liikennejarjestelméd, KOM (2011) 144 opullinen.

Ka&sittda rataverkon haltijat, jotka on integroitu rautatieyrityksiin (rautatiealan holdingyhtict).
Rautateiden kotimaan henkil 6liikennemarkkinoiden avaamista koskeva vaikutusten arviointi.
Vuonna 2011 annettu liikenteen valkoinen kirja.

Komission yksikéiden valmisteluasiakirja SWD(2012) 246 final/2.
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se kasvoi yli 20 prosenttia vuosina 2005-2010.” Samalla agjanjaksolla otettiin kéyttddn noin
6000 kilometria ~ suurnopeusrataa®  Suurnopeusrautatieverkot  ovat  kasvattaneet
suosituin vaihtoehto. Niiden ansiosta rautatieliikenne voi kilpailla tehokkaammin useilla
reiteilld. Vuosina 2020-2035 suurnopeusrautatieliikenteen kysynnan odotetaan kasvavan
eniten kaikista liikennemuodoista.® Taméa puolestaan lisaa merkittavasti kasvu-, investointi- ja
tydllisyysmahdollisuuksia, joita pyritéén edistdmadn myos talla paketilla.

Tuoreimman Eurobarometri-tutkimuksen'® mukaan vain 6 prosenttia eurooppalaisista kulkee
junalla vahintaan kerran viikossa.** Kuluttgjien arviossa™? rautatieliikenteen palvelut yltivat
vasta 27.djalle yhteensa 30 palvelumarkkinoista. Rautatieliikenne sai erityisen huonot
arvosanat  vertailukelpoisuudesta ja  asiakastyytyvaisyydestd&. ~ Ongelmatilastoissa
rautatieliikenne on toisena, mutta jasenvaltioiden valilla on suuria eroja. Kuluttajat eivat usko,
ettd ongelmat voidaan ratkaista tyydyttévasti. Erdissd EU:n osissa (erityisesti uudemmissa
jasenvaltioissa) rautatieliikenteeseen on investoitu liian vahan 1990-luvun puolivalista [ahtien.
Tama on puolestaan kiihdyttanyt infrastruktuurin ja kaluston rappeutumista ja tehnyt siten
rautatieliikenteestd véahemman  houkuttelevaa, erityisesti  kun  yksityisautoilu  on
samanaikaisesti  lisddntynyt voimakkaasti vaurastumisen takia. Autoilun  osuus
kaupunkiliikenteestd on suuri, ja 59 prosenttia eurooppalaisista e kayta koskaan lahijunia.
Ottaen huomioon ndma seikat sekd se, ettd 75 prosenttia vaestosta kaikissa EU:n
jasenvaltioissa asuu kaupungeissa, rautateiden henkildliikenteelld on kaupunkien ja alueiden
tasolla vatava markkinapotentiaali erityisesti, kun tieliikenne ruuhkautuu jatkuvasti yha
pahemmin.*®

2. NYKYTILANNE

Varhaisen EU:n lainséddanndn tavoitteena oli luoda rautatieliikenteen sisdmarkkinat, tehostaa
daa ja parantaa sen asiakasldhtoisyyttd. Tavoitteen saavuttamiseks lainsdadanndssa
vahvistettiin perusperiaatteet, jotka ohjasivat rautatieliikenteen tehostamista ja koskivat
markkinoiden vahittéista avaamista, riippumattomien rautatieyritysten ja rataverkon
sovellettu yha lagjemmin erityisesti antamalla kolme perékkédista EU:n sdadospakettia.
Rautatieliikenteen osuus kaikista litkennemuodoista on kuitenkin edelleen pieni. Tama johtuu
osittain litkennemuodon soveltuvuuteen liittyvista kysymyksista (esim. rautatieliikenne ei ole
useinkaan kaytannodllinen vaihtoehto Iyhyilla kaupungin sisdisilla matkoilla, esim.
kauppamatkoilla), mutta myds markkinoille tulon esteistd, jotka haittaavat kilpailua ja
innovointia

Vuonna 2012 téta lainsdddant6d osittain yksinkertaistettiin, konsolidoitiin ja lujitettiin
edelleen antamalla direktiivi 2012/34/EU yhtenaisesta eurooppalaisesta rautatiealueesta™.
Direktiivilla vahvistettiin s88nnoksig, jotka koskevat kilpailua, sdéntelyn valvontaa ja
rautatiealan rahoitusta. Nén lujitetaan kansallisten sdantelyelinten valtuuksia, parannetaan
rautatieal an investointiedel lytyksia ja varmistetaan oi keudenmukai semmat

7
8

SDG Report - Further action at European Level, 2012,

Everis study on regulatory options on market opening (raportti markkinoiden avaamista koskevista
séantelyvaihtoehdoista), 2010.

o DG Report - Further action at European Level, 2012.

10 http://ec.europa.eu/public_opinion/archives/ebs/ebs 388 en.pdf.

1 http://ec.europa.eu/public_opinion/flash/fl_326_en.pdf.

12 http://ec.europa.eu/consumers/consumer_research/cms_en.htm.

B Rautateiden kotimaan henkiléliikennemarkkinoiden avaamista koskeva vaikutusten arviointi.

u Direktiivi 2012/34/EU.
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rautatieinfrastruktuurin - ja rautatieliikenteen liitdnndispalvelujen  kadyttomahdollisuudet.
Direktiivi tuli voimaan 15.joulukuuta 2012, ja se on saatettava osaks kansallista
lainsd8dant6a viimei stéan vuoden 2015 puolivalissa.

Samanaikaisesti markkinoiden avaamisen kanssa EU on toteuttanut muita toimenpiteita, joilla
on parannettu kansallisten verkostojen yhteentoimivuutta ja turvallisuutta. Soveltamalla
rautatieliikenteeseen eurooppal aisempaa |ahestymistapaa pyritdan helpottamaan liikkumista
rgojen yli. Tavoitteena on, ettd rautatieliikenne voi hyddyntda kilpailuetuaan pitkilla
etdisyyksilla ja etté saadaan aikaan rautatiekal uston toimittajien sisimarkkinat ja vahennetéan
ndin  kustannuksia. Esimerkiks  Shift2Rail-aloitteella™  edistetd&n  rautatieliikenteen
kehittdmistd  tukemalla  mittavia  innovaatioita  henkildliikenteen kalustoon,
tavaraliikenteeseen, rautatieliikenteen hallintaj arjestelmiin ja rautatieinfrastruktuuriin.

Rautatieinfrastruktuuriin on investoitu suuria summia. Euroopan lagjuista liikenneverkkoa
koskevan uuden toimintapolitiikan™ tavoitteena on erittéin tehokas eurooppalainen
liikenneverkko, johon sisdltyvédt vahvat keskeiset rautatievayldt. Komissio on ehdottanut
ndiden ensisjaisten tavoitteiden tukemista varten uutta infrastruktuurin rahoitusvalinetta
osana seuraavaa monivuotista rahoituskehysté Verkkojen Eurooppa -vélinetta'’. EU:n uusi
infrastruktuuripolitiikka tarjoaa tarpeellisen sdantelykehyksen ja rahoituksen, joiden avulla
rautateiden ydinverkko voidaan saattaa loppuun olennaisena osana sisamarkkinoita.
Investoinnit infrastruktuuriin ovat elintérkeitd, mutta ne eivéat yksindan riitd rautatiealan
potentiaalin hyddyntamiseen. Liséks tarvitaan rakenteellisa muutoksia, joilla tehostetaan
toimintaa ja parannetaan palvelujen laatua varmistamalla lujempi ja avoimempi hallinto ja
markkinoiden avaaminen.

Vatioiden ja halitusten pdamiehet hyvaksyivéat 28. ja 29. kesékuuta 2012 jérjestetyssa
Eurooppa-neuvoston kokouksessa kasvu- ja tyollisyyssopimuksen'®, jonka tavoitteena on
syventaa sisamarkkinoita poistamalla esteet kasvun ja tydllisyyden tieltd verkkotoimialoilla.
Komissio  esitti lokakuussa 2012  antamassaan  toisessa  sisamarkkinoiden
toimenpidepaketissa™®, ettd neljas rautatiepaketti on keskeinen aloite kasvun luomiseksi
EU:ssa

Taman paketin avulla on tarkoitus poistaa viimeiset esteet, jotka haittaavat yhtenaisen
eurooppal ai sen rautatieal ueen toteutumista.

3. TULEVAT TOIMET
3.1. Infrastruktuurin hallinnointi

Vaikka erdissd osissa maailmaa (erityisesti Pohjois-Amerikassa) on keskendan kilpailevia
rautatieinfrastruktuureja, suurin osa EU:n rautatieverkostosta on suunniteltu kussakin maassa
toimimaan yhtend verkkona. Infrastruktuurin  tehokas ké&yttd perustuu kayton
luonnollisena monopolina. EU:n nykyisen lainsdddanndn mukaan on tietyssd méaarin
eriytettava rataverkon haltijat, jotka yllapitavét verkkoa, ja rautatieyritykset, jotka tarjoavat
téssa verkossa junaliikennepalveluja. Eriyttamisella pyritédn varmistamaan kaikkien
rautatieyritysten oikeudenmukainen ja tasapuolinen kohtelu. Infrastruktuurimaksujen

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

16 K OM(2011) 650 lopullinen/2.
v KOM(2011) 665 lopullinen.
18 EUCO 76/12 / EUCO 156/12.
19 COM(2012) 573 final.
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periminen ja kapasiteetin k&yttboikeuden myontaminen olisi  jérjestettdva tdysin
riippumattomasti,  silla  niita  pidetédn  keskeisina  seikkoina  tasapuolisten
kayttdmahdol lisuuksien turvaamisen kannalta.

Luonnollisina monopoleina rataverkon haltijat eivéat kuitenkaan aina reagoi markkinoiden
tarpeisiin. Kayttgien palautteen mukaan nykyinen hallintomalli el tarjoa rataverkon haltijoille
riittédvia kannustimia vastata kayttgien tarpeisiin. Erityisesti silloin kun rataverkon haltijat
kuuluvat holding-rakenteeseen, uudet markkinatoimijat ovat kritisoineet niitd voimakkaasti
gitd, ettd ne ovat toisinaan korottaneet huomattavasti ratojen ja asemien kaytosta
henkildliikenteen osalta perittéavia maksuja verrattuna maksuihin, joita peritéén vakiintuneilta
toimijoilta.

Tiedon epétasaisen jakautumisen takia vakiintuneet toimijat ovat saaneet kilpailuetua, ja
rahoituksen puutteellinen avoimuus aiheuttaa ristikkaisten tukien riskin. Tallaista kil pailuetua
sisdtyi esmerkiks Sachsen-Anhaltin osavaltion rautatieliikennettd koskevaan julkisia
palveluhankintoja koskevaan sopimukseen, jonka osavaltio teki Deutsche Bahnin kanssa sen
jalkeen, kun sen tytaryhti6 DB Regio oli sitoutunut korvaamaan radan kayttdmaksujen
mahdolliset korotukset 15 vuoden ajan.®® Namé rautatieyritykselle kayttomaksuista aiheutuvat
lisdkustannukset korvattaisiin koko holding-rakenteen tasolla lisdantyvilla tuloilla, joita
saadaan  samoista, rataverkon  haltijan  kerddmista  maksuistas  Télaisesta
korvausmahdollisuudesta voivat kuitenkin hyotya vain integroidut rakenteet.

NyKkyiset eriyttamisvaatimukset eivdt ehkdise eturigtiriitoja, ja muut kuin talla hetkella
olennaisiksi méaéritellyt toiminnot (esim. investointien suunnittelu, rahoitus ja yll&pito) ovat
johtaneet erdiden wuusien toimijoiden vastaiseen syrjintddn. Esimerkiksi Italian
kilpailuviranomainen méarasi Ferrovie dello Statolle 300 000 euron sakot todettuaan, etta
yritys toteutti tytaryhtididensa kautta monimutkaista ja yksituumaista strategiaa pitédkseen
kilpailevan Arenaways-yrityksen (joka oli paétoksen tekohetkelld jo mennyt konkurssiin)
poissa kannattavalta Milanon ja Torinon véliselta ratayhteydeltd vuosina 2008-2011.%
Vastaavasti Ranskan kilpailuviranomainen méaras hiljattain SNCF:lle 60,9 miljoonan euron
sakot sen takia, ettd yritys oli toteuttanut monenlaisia kilpailun vastaisia toimia sen jélkeen,
kun Ranskan rautateiden tavaraliikenteen markkinat avattiin kilpailulle vuonna 2006. SNCF
kerés valtuutettuna rataverkon haltijana luottamuksellisia tietoja kilpailijoidensa esittamista
reittipyynnoistd, ja se edisti tietojen avulla oman tavaraliikennetté harjoittavan tytaryhtionsa
(SNCF Fret) kaupallisia etuja.?

Nykyinen jarjestelma el kannusta eurooppalaiseen ja lilkennemuotojen valiseen yhteistydhon.
Tarvitaan keskeinen eurooppalainen rautatigjéarjestelma, jonka avulla maksimoidaan
positiiviset verkostovaikutukset. Komission nykyisella Euroopan lagjuista liikenneverkkoa
koskevalla toimintapolitiikalla, Verkkojen Eurooppa -valineestd annetulla ehdotuksella sekéa
nykyisilla tavaraliikennekaytavia koskevilla szénnoilld® pyritdén lisséméaan rautateiden
kapasiteettia, tehokkuutta ja houkuttelevuutta asiakkaiden kannalta. Ndiden toimenpiteiden
potentiaaliset edut saadaan kuitenkin téysimaérdisesti vain, jos rataverkon haltijoiden
tehokasta yhteistytta haittaavat esteet poistetaan ja niiden toiminnasta tulee aidosti
eurooppalaista.

20
21

Hallinnointia koskeva vaikutusten arviointi.

Halinnointia koskeva vaikutusten arviointi. Ferrovie dello Stato valitti hiljattain  Italian
kilpailuviranomaisen pdattksestd alueelliseen hallintotuomioistuimeen, joka el ole vield antanut asiassa
tuomiota.

2 P&ét6s 12-D-25, 18.12.2012.

23 Asetus (EU) N:o 913/2010.
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Lisaksi rataverkon haltijoiden riippumattomuuden varmistavien nykyisten
eriyttdmisvaatimusten téytantdonpano ja noudattamisen valvonta ovat osoittautuneet
vaikelks. Euroopan unionin tuomioistuimessa on parhaillaan kasiteltévana useita
rikkomuskanteita. Koska nykyisilla sééannoksilla el kyeté riittavasti poistamaan eturistiriitojen
jamahdollisen kilpailun véaristymisen riskig, tarvitaan uutta lainsdadantoa.

Toisadta nykyisia jarjestelyja on kritisoitu®* siitd, ettd ne saattavat johtaa tehottomaan
toimintaan ja vaariin pitkan akavéin investointipagtoksiin. Komission mukaan naméa
tutkimukset eivéat osoita, ettd eriyttaminen olis valttaméatta tehotonta. Niista kay kuitenkin
ilmi, etta tehokkuuden turvaamiseksi rataverkon haltijoiden on oltava vastuussa kaikista
keskeisistd infrastruktuuriin liittyvista tehtavistd, kuten pitkén akavalin investointien
suunnittelusta, aikatauluista, junaliikenteen reaaliaikaisesta halinnasta seka yll&pidosta
Vastaavasti rataverkon haltijan ja kaikkien tiettyd rataosuutta kayttévien rautatieyritysten
valistd yhteistyotd on tuettava siten, ettd asianmukaisten hallintorakenteiden avulla
varmistetaan yha useampien toimijoiden yhtenevét edut avoimilla markkinoilla.

Useat vakiintuneet rautatiealan toimijat ovat toimittaneet komissiolle tutkimuksia
todistaakseen, etta integroituneet rautatieyhtiot voivat saada markkinoilla aikaan merkittavaa
kasvua. Téta on kuitenkin tarkasteltava vasten merkittavaa huolta sita, ettd madréavassa
markkina-asemassa olevat rautatieyhtitt, joita kotimarkkinoilla suojaa niiden integroitunut
rakenne, voisivat saada taloudellista etua ja siten epéreilua kil pailuetua kil paillessaan muualla
EU:n alueella tai jopa kotimaassaan uusien markkinatoimijoiden kanssa. Jos kansallisia
markkinoita hallitsevat jatkossakin vakiintuneet integroidun rakenteen toimijat, tdméa hidastaa
yleiseurooppalaisten kaukoliikennepal vel ujen kehittymista.

Komissio ehdottaa yhtendisestda eurooppalaisesta rautatiealueesta annetun direktiivin
muuttamista sen varmistamiseksi, ettd rataverkon haltija voi suorittaa kaikki tarvittavat
toiminnot infrastruktuurin optimaalista, tehokasta ja syrjimétonta kayttéa varten. Komissio
ehdottaa, etta infrastruktuurin hallinnointi ja liikennepalvelujen tarjoaminen eriytetdéan, koska
tama on yksinkertaisin ja tehokkain keino luoda tasapuoliset toimintaedellytykset kaikille
liikennealan toimijoille. Jos jasenvaltiot kuitenkin haluavat séilyttéd nykyiset holding-
rakenteet, joihin sisdityy myos rataverkon haltijan omistus, komissio ehdottaa tiukkojen
varotoimien kayttoonottoa, jotta voidaan varmistaa rataverkon haltijan riippumattomuus.
Liséks komissio ehdottaa menettelyd, jossa se tarkistaa, etta kaikille rautatieyrityksille
luodaan aidosti tasapuoliset toimintaedel lytykset.

Komissio aikoo laatia rataverkojen haltijoiden hallintorakennetta koskevat yhteiset sdannit,
joissa kaikkia rautatieyrityksia kohdellaan tasapuolisesti ja joilla varmistetaan viranomaisten
ja infrastruktuurin kayttgien osalistuminen asianmukaisella tavalla niihin valkuttavien
padtosten vamisteluun. Rataverkojen haltijoiden on perustettava koordinointielin
rautetieyritysten, asiakkaiden ja viranomaisten kanssa ja otettava ne keskeisesti mukaan
investointien suunnitteluun ja tehokkuuden parantamiseen tdhtédviin toimenpiteisiin.
Komissio méaarittéa taloudelliset kannustimet ja tulosindikaattorit, joilla mitataan ja
parannetaan rataverkon haltijoiden tehokkuutta. Se aikoo lisdksi perustaa rataverkon
haltijoiden eurooppalaisen verkoston edistamaan rgjat ylittdvaa yhteistyota. Tarkoitus on
Kiinnittdd huomiota erityisesti liikenteeseen tavaraiikennekaytévilla ja kansainvélisilla
henkil 6liikenteen reiteil|&

24 EVESRail Economic effects of Vertical Separation (tutkimus rautatieliikenteen vertikaalisen
eriyttémisen taloudellisista vaikutuksista), marraskuu 2012;
Realising the potential of GB Rail (Yhdistyneen kuningaskunnan rautatiealan mahdollisuuksien
hyodyntaminen), Sir Roy McNulty, toukokuu 2011.
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3.2. Rautateiden kotimaan henkil 6liikennemar kkinoiden avaaminen

Rautatieliikenteesta voidaan saada houkuttelevampi vaihtoehto matkustajille ja sen osuutta
kaikista liikennemuodoista voidaan kasvattaa vain, jos palvelujen laatua ja tehoa parannetaan.
Niukoillejulkisille varoille voidaan saada enemman vastinetta.

Rautateiden tavaraliikennepalvelujen markkinat ovat olleet avoinna kilpailulle tammikuusta
2007 ja kansainvalisen henkilliikenteen markkinat 1. paivasta tammikuuta 2010%°. Sen
sijaan rautateiden kotimaan henkildliikenteen kansallisilla markkinoilla e toistaiseks juuri
olekilpailua, vaan ne ovat enimmakseen kansallisia monopoleja.?’

Sellaisten korkealaatuisten ja yhdennettyjen palvelujen tarjoaminen, joista saadaan lagjempia
yhteiskunnallisia etuja ja joiden ulkoiset vaikutukset ovat pienemméat kuin muissa
liikennemuodoissa, edellyttavét jatkossakin sitd, ettéd suuri osa rautatieliikennepalveluista
EU:ssa (66% henkilokilometreistd) hoidetaan julkisia palveluhankintoja koskevien
sopimusten perusteella. Sopimusten tekeminen ja tukeminen on j&senvaltioiden tai alue- tai
paikallisviranomaisten vastuulla.

Oikeudellisten esteiden poistaminen pelkéstéén tarjoamalla avoin pédsy markkinoille e olisi
kovinkaan tehokasta, silla suurin osa kotimaan liikenteestd hoidetaan julkisia
palveluhankintoja koskevien sopimusten perusteella. Kotimaan markkinoiden kilpailua olisi
ndin ollen kasiteltava kahdella tasolla: kilpailu avointen kayttdmahdollisuuksien mukaisen
litkenteen markkinoilla ja kilpailu julkisten palveluhankintojen sopimuksista, jolloin téllaiset
sopimukset myonnettdisiin avoimesti ja kustannustehokkaasti, kuten erdissa jasenvaltioissa jo
tehdaan.

Toimivaltaisilla viranomaisilla on nykyisten séantdjen nojalla lagjat valtuudet tehda julkisia
pal veluhankintoja koskevia sopimuksia rautatieliikenteen alalla suoraan ilman tarjouskilpailua
(tarjouskilpailu on yleensa jérjestettdva julkisia palveluhankintoja koskevien sopimusten
yhteydesss, kun on kyse muista julkisen liikenteen muodoista).” IIman tarjouskil pailua tehdyt
julkisa paveluhankintoja koskevat sopimukset kattavat 42 prosenttia kaikista EU:n
henkilokilometreista® Kaikkiaan 16 jasenvaltiossa niista 25 jasenvaltiosta, joissa on
rautatieliikennettd, vakiintuneiden toimijoiden markkinaosuus on yli 90 prosenttia.*’

Julkisia paveluhankintoja koskevien sopimusten kilpailuttamisesta Saksassa, Ruotsissa ja
Alankomaissa saatujen nayttdjen perusteella toimivaltaiset viranomaiset voivat vahentda
kustannuksia tarjouskilpailun ansiosta jopa 20-30 prosenttia®* Saastyneet julkiset varat
voidaan investoida uudelleen palvelujen parantamiseen tai kayttéd johonkin muuhun
tarkoitukseen. Muilta avatuilta markkinoilta, kuten Ruotsista ja Yhdistyneesta
kuningaskunnasta, saatujen kokemusten mukaan palvelujen laatu ja saatavuus ovat
parantuneet ja matkustgjien tyytyvdisyys on lisééntynyt vuodesta toiseen. Lisdksi
matkustajien madra on kasvanut yli 50 prosenttia 10 vuodessa. Parantuneet palvelut

» Direktiivi 2004/51/EY direktiivin 91/440/ETY muuttamisesta.

2 Direktiivi 2007/58/EY direktiivin 91/440/ETY muuttamisesta.

2 Y hdistynyt kuningaskunta, Saksa, Ruotsi ja Italia ovat yksipuolisesti avanneet kotimaan markkinansa
kilpailulle.

28 Asetus (EY) N:o 1370/2007.

2 Rautateiden kotimaan henkiléliikennemarkkinoiden avaamista koskeva vaikutusten arviointi.

%0 Markkinaosuus on véhemman kuin 50 prosenttia ainoastaan Y hdistyneessd kuningaskunnassa,

RuotsissajaVirossa.

sl Rautateiden kotimaan henkil6liikennemarkkinoita koskeva vaikutusten arviointi.
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hyodyttavét selkedsti matkustagjia ja vahentévét veronmaksgjille aiheutuvia kustannuksia noin
30-40 miljardia euroa.*

Sidosryhmét esittavét, etta liikkuvan kaluston (junat) saaminen on keskeinen uusien
toimijoiden markkinoille tuloa haittaava rgjoite. Ainakin kahdeksassa jasenvaltiossa liikkuvan
kaluston omistavat edelleen etupdassa vakiintuneet rautatieyritykset, jotka eivét kykene
antamaan ta halua antaa sitd muiden toimijoiden kayttéon edullisin kaupallisin ehdoin.
Esimerkiksi Itévallassa monet uudet toimijat ovat tehneet kansalliselle sddntelyviranomaiselle
(Schienen-Control) kantelun rautatieyhtio OBB:n strategiasta: yhtié romuttaa tarpeetonta
liikkuvaa kalustoa tai myy sité ainoastaan maan ulkopuolellatoimiville rautatieyrityksille silla
ehdolla, ettéa ne eivat myy sitétakaisin uusille itéavaltalaisille toimijoille.

Vakiintuneet kansalliset toimijat perivat pakollisten matkalippujérjestelmiensd kautta
esimerkiksi Saksassa ja TSekissd jopa 25 prosentin palkkion kaikista myydyista lipuista. Tama
gyrjiva kaytantd estdd uusien toimijoiden tuloa markkinoille. Eréissa jasenvaltioissa kulut
maksetaan uusille toimijoille takaisin vasta kahden vuoden kuluttua, kun taas joissakin

jésenvalztggoiw maksut suoritetaan kahdeksan pavan kuluessa ja niista peritdan 1,5 prosentin
palkkio.

Komissio ehdottaa oikeudellisten esteiden poistamiseksi, etta yhtenaisesta eurooppal aisesta
rautatiealueesta annettua direktiivia muutetaan siten, ettd avataan rautateiden kotimaan
henkildliikennemarkkinat kilpailulle, mutta annetaan jésenvaltioille mahdollisuus rajoittaa
markkinoille paasyd, jos markkinoille pdasy vaarantais julkisia palveluhankintoja koskevan
sopimuksen taloudel lisen tasapainon.

Komissio ehdottaa muutosta rautateiden ja maanteiden julkista liikennetté koskevista julkisen
palvelun velvoitteista annettuun asetukseen®  tavoitteenaan ottaa kayttoon julkisia
palveluhankintoja koskevien sopimusten pakollinen kilpailuttaminen joulukuusta 2019.
Kyseisten sopimusten ja niiden perustana olevien julkisen palvelun velvoitteiden lagjuus on
maéaariteltéva perustamissopimuksen yleisia periaatteita vastaavien kriteerien mukaisesti. Jotta
sopimusten maantieteellistd soveltamisalaa el méariteltdisi liian lagjasti muiden toimijoiden
sulkemiseksi markkinoilta, komissio ehdottaa, ettd sopimusten enimmaisarvo maaritell&an
joustavasti. Kun sopimusten arvolle méaritell&an vahimmaisrgia, jonka alittavat sopimukset
voidaan tehda suoraan, toimivaltaisten viranomaisten ei tarvitse jarjestéa tarjouskilpailua, jos
arvioidut julkisten varojen séastét jaisivéat tarjouskilpailun kustannuksia pienemmiksi. Taman
sdddospaketin antamisen jalkeen ilman tarjouskilpailua tehtévéat sopimukset eivédt voi olla
voimassa enda 31. joulukuuta 2022 jalkeen.

Jotta voidaan varmistaa, ettd jasenvaltiot ja sopimuksia tekevat alue-/paikallisviranomaiset
laativat julkisia palveluhankintoja koskevat sopimukset johdonmukaisella, yhtenédisella ja
tehokkaalla tavalla, ehdotetuissa sdannoksissa velvoitetaan toimivaltaiset viranomaiset
laatimaan julkista liikennetta koskevat suunnitelmat ja sisdllyttamdan niihin  julkista
henkildliikennetté koskevan politiikan tavoitteet seké vahvistamaan julkisen henkil6liikenteen
yleiset suorituskykymallit. Suunnitelmia laadittaessa olisi noudatettava kaupunkiliikenteen
toimintasuunnitelmissa®™  esitettyja ~ vaatimuksia ~ Toimivaltaisille  viranomaisille
tarjouskilpailuista mahdollisesti aitheutuvan hallinnollisen lisarasituksen kompensoi yleensa
odotettavissa oleva tukien pieneneminen. Avoimuuden maksimoimiseks toimivaltaisten
viranomaisten on annettava tietyt operatiiviset, tekniset ja rahoitustiedot kaikille mahdollisilie
julkisa palveluhankintoja koskevista sopimuksista kiinnostuneille tarjogjille, jotta ndama

2 SDG Report.

3 Rautateiden kotimaan henkildliikennemarkkinoita koskeva vaikutusten arviointi.

3 Asetus (EY) N:o 1370/2007 neuvoston asetusten (ETY) N:o 1191/69 ja 1107/70 kumoamisesta.
® K OM (2009) 490 lopullinen.
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voivat laatia asianmukaisen tarjouksen. Nain tehostetaan kilpailua ja saadaan aikaan etuja
kansalaisille.

Verkostovaikutusten  séilyttdmiseksi  jasenvatioita, toimivaltaisia viranomaisia ja
rautatieyrityksia kehotetaan ottamaan kayttéon kansdlisella tasolla integroituja
matkalippujarjestelmid, joihin sovelletaan syrjimaitdmyyden vaatimuksia.

Jos jasenvatiossa e ole toimivia rautatiekaluston leasingmarkkinoita, toimivaltaisten
viranomaisten on tarpeellisten toimenpiteiden avulla varmistettava asianmukaisen liikkuvan
kaluston syrjiméton saatavuus ja nain edistettava markkinakilpailua julkisia palveluhankintoja
koskevien sopimusten osalta.

Lyhyesti sanottuna ndilla ehdotuksilla tuetaan dSiirtymistd tie- ja lentoliikenteestd
rautatieliikenteeseen, tehostetaan julkisten varojen kaytt6a ja saatetaan loppuun markkinoiden
avaaminen, joka on jo toteutettu tavaraliikenteen ja kansainvalisen henkildliikenteen ja
muiden liikennemarkkinoiden osalta.

3.3. Yhteentoimivuus ja turvallisuus

Rautatieliikenne on tilastollisesti  henkilokilometria kohden paljon turvallisempi
liikennemuoto kuin tieliikenne (vuonna 2010 rautateilla kuoli 62 matkustajaa, kun EU:n
tieliikenteessd  kuoli yhteensa 31 000 henkil68™°). Rautatieliikenteen turvallisuus on
parantunut jatkuvasti kymmenen viime vuoden aikana. Turvallisuushyodyt siis lisdantyvét, jos
rautatieliikenteen osuus kasvaa.

Vaikka nykyiset tekniset standardit ja hyvaksymigarjestelmat muodostavat erittéin turvalliset
puitteet, ne jakautuvat Euroopan rautatieviraston (ERA) ja kansallisten viranomaisten kesken.
Tama liséa hallintokustannuksia ja luo markkinoille tulon esteita erityisesti uusille toimijoille
ja raideliikenteen kalustoyksikdiden valmistgjille. Rautatieyrityksille aiheutuu tarpeetonta
rasitusta erityisesti kansallisten teknisten ja turvallisuussdantojen takia, joita kaytetdan rinnan
EU:n yhteentoimivuuden teknisten eritelmien (YTE) kanssa. ERA on arvioinut, etta téllaisia
saantoja on EU:ssayli 11 000.%

Uusien raideliikenteen kalustoyksikdiden lupamenettelyt voivat kestéa jopa kaksi vuotta, ja
niiden kustannukset voivat nousta 6 miljoonaan euroon. Esimerkiks lentokoneiden
hyvaksymismenettelyt ovat pajon Iyhyemmét ja kustannuksiltaan edullissmmat.
Sidosryhmien toimittamien lukujen mukaan lupamenettelyjen kustannukset muodostavat jopa
10 prosenttia veturien kustannuksista kussakin maassa. Nain ollen kolmessa jasenvaltiossa
kaytettévaks tarkoitetun raideliikenteen kalustoyksikon lupamenettelyn kustannukset voivat
muodostaa 30 prosenttia kal ustoyksikon hankintahinnasta.

Liséks rautatieyritysten on turvalisuustodistuksen saadakseen suoritettava maksuja
kansallisille turvallisuusviranomaisille. Tasta tiedetddn joissakin tapauksissa aiheutuneen
rautatieyrityksille hallinnollisia ja konsultointikustannuksia, joiden méaré voi olla jopa
70 000 euroa ja vastaa kahta henkilotydvuotta® Liiallinen byrokratia markkinoille tulon
yhteydessd on mainittu erityisen vakavaksi ongelmaksi uusille rautatieyrityksille, jotka
kdrsivét enemman monimutkaisista ja hitaista menettelyistd, koska niilla on rajalliset
taloudelliset ja henkil6resurssit.

% Eurostatin tiedot.
37 Y hteentoimivuutta ja turval lisuutta koskeva vaikutusten arviointi.
38 Y hteentoimivuutta ja turval lisuutta koskeva vaikutusten arviointi.
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Kansallisten turvallisuusviranomaisten véilla on selvia eroja siing, miten ne ovat j&rjestaneet
kalustoyksikkéjen  lupia ja turvalisuustodistuksia  koskevat  menettelyt. Osa
turvallisuusviranomaisista kiertéa jarjestelmallisesti todistusten ja lupien antamiselle asetetut
madaraajat pyytamalla lisitodisteita ja -kokeita.

Sisdmarkkinoiden potentiaalin hyoddyntémiseksi tarvitaan tiiviimpaa yhdenmukaistamista
EU:n tasolla Komissio ehdottaa sitd varten, ettd ERA:n perustamisasetusta tarkistetaan
sirtdmalla virastolle toimivalta antaa kalustoyksikdiden markkinoillesaattamislupia ja
rautatieyritysten turvallisuustodistuksia. Vaikka ERA olisi oikeudellisesti vastuussa lupien
antamisesta, se tekisi ldheistd  yhteisty6téa  toimivaltaisten kansallisten
turvallisuusviranomaisten kanssa. Samalla silla oliss merkittavampi rooli  kansallisten
séantdjen valvonnassa ja kansallisten tuvallisuusviranomaisten seurannassa sekd Euroopan
rautatieliikenteen hallintgarjestelman (ERTMS) kayttoonoton tukemisessa. ERA:n roolia
koskevat muutosehdotukset sisdltyvdt rautateiden turvallisuutta ja yhteentoimivuutta
koskeviin direktiiveihin tehtaviin tarkistuksiin; kyseisia direktiiveja muutettaessa voidaan
selkeyttédd ja yksinkertaistaa nykyisia sd8nnoksid, konsolidoida aiemmat muutokset ja
gjantasaistaa lainsdadantdod. Naiden muutosten liséksi ERA:n hallintorakennetta ja sisdisia
toimintatapoja on tarkoitus parantaa ja yhdenmukaistaa vastaamaan EU:n erillisvirastoja
koskevaa yhteista julkilausumaa ja yhtei sté | ahestymistapaa™, jotka hyvaksyttiin askettain.

Ehdotuksilla pyritéan lyhentdm&an 20 prosentilla aikaa, joka uusilla rautatieyrityksilla kuluu
markkinoille padsyyn, ja vahentamaan 20 prosenttia liikkuvan kaluston lupien saamisesta
aiheutuvia kustannuksia ja siihen kuluvaa aikaa. Nén voidaan todennakdisesti sdastéa
500 miljoonaa euroa viiden vuoden aikana® ja edistéd Euroopan rautatiealan kilpailuetua ja
johtoasemaa maailmanmarkkinoilla.

3.4. Sosiaalinen ulottuvuus

Rautatiealan on selviydyttéva seuraavien 10 vuoden aikana samanaikaisesti seka tydvaeston
vanhenemisesta ettd markkinoiden avautumiseen liittyvista tehokkuusvaikutuksista. Noin
30 prosenttia kaikista rautatiealan tyontekijoista jaa el akkeelle seuraavien 10 vuoden aikana™,
mistd seuraa ty6voimapula. Samanaikaisesti useissa rautatieyrityksissd on mahdollisesti
toteutettava rakenneuudistus tuottavuuden ja tehokkuuden parantamiseksi. Rataverkon
haltijoiden ja rautatieyritysten eriyttamisen seurauksena lyhyelld aikavéilla tarvitaan
enemman ihmisia téydentéviin tehtaviin. On térkedd, etta rautatieala voi lisdta
houkuttelevuuttaan innovatiivisten ja ammattitaitoisten tyontekijéiden tyonantajana, joka
maksaa riittavaa palkkaa.

Jotta tyontekijdille voitaisiin markkinoiden avauduttua tarjota tarpeelliset takeet, nykyisessa
lainsaadannossa (esim. yrityksen luovutusta koskeva direktiivi®?) siadetdén pakollisesta
henkil6ston siirtdmisesta silloin kun julkisia palveluhankintoja koskeva sopimus tehddan ja
kun omaisuutta, kuten liikkuvaa kalustoa, siirretéén toiselle rautatieyritykselle. Julkisen
palvelun velvoitetta koskevan asetuksen mukaisesti toimivaltaiset viranomaiset voivat vaatia
henkiloston siirtamista™ jaltai vahvistaa standardit ja kriteerit, joita on noudatettava, kun
julkisia palveluhankintoja koskeva sopimus tehdaén jonkin toisen rautatieyrityksen kanssa.
Avoimen markkinoille pdasyn vaikutukset todenndkoisesti nakyvét vahitellen, kun uudet
toimijat lisdavét kasvua ja tydmarkkinamahdollisuuksia.

% Euroopan unionin neuvosto (2012) 11450/12.

40 Y hteentoi mivuutta ja turvallisuutta koskeva vaikutusten arviointi.

4 Rautateiden kotimaan henkilliikennemarkkinoita koskeva vaikutusten arviointi.
2 Direktiivi 2001/23/EY .

43 Vaatimus el sisdlly direktiivin 2001/23/EY soveltamisalaan.
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Eurooppalaiset rautatieyritykset voivat eurooppalaisten tyomarkkingdrjestdjen kautta
osallistua rautateiden al akohtai seen neuvottel ukomiteaan.

Rautatiealalla on turvattava ammattitaitoisen ja motivoituneen tydvoiman saatavuus, jotta se
kykenee tarjoamaan tehokkaita ja kilpailukykyisid liikennepalveluja. Ellei tydpaikkojen
laatuun liittyvid ongelmia ratkaista, e kestédvan liikenngérjestelman saavuttaminen
todennadkoisesti edisty parhaalla mahdollisella tavalla. Toteutunut kilpailu ei ole heikentanyt
rautatiealan palkkoja.** Avoimia markkinoita koskevat esimerkit osoittavat, ettd uudet toimijat
tarjoavat houkuttelevia palkkoja varmistaakseen, ettd ne saavat palvelukseensa parhaat
tyontekijat ja kykenevat kasvattamaan palvelujaan. Tyollisyysasteen arvioidaan pysyvan
entisellaédn markkinoiden avautumisen jalkeen. N&in on kaynyt niissa jasenvaltioissa, joiden
kansalliset rautatiemarkkinat on jo tdysin avattu kilpailulle (esim. Y hdistynyt kuningaskunta
ja Ruotsi).® Itse asiassa tydllisyysaste on heikentynyt nopeammin niissd maissa, joissa
markkinoilla e ole kilpailua. Rautatieliikenteen parantunut tuottavuus ja houkuttelevuus
lisdavat kysyntda ja investointeja esimerkiksi uuteen liikkuvaan kalustoon, ja tasta hyotyvét

4, NELJASRAUTATIEPAKETTI
Neljés rautatiepaketti kasittda saédosehdotuksia, joilla muutetaan seuraavia séadoksia:

o Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2012/34/EU, annettu 21 padivana
marraskuuta 2012, yhtendi sesta eurooppal ai sesta rautati eal ueesta (uudel | eenl aadittu),

o Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EY) N:o 1370/2007, annettu 23 pédivana
lokakuuta 2007, rautatei den ja maantei den julkisista henkil dliikennepal vel uista,

o Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus (EY) N:o 881/2004, annettu 29 péivana
huhtikuuta 2004, Euroopan rautatieviraston perustamisesta,

o Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2004/49/EY, annettu 29 paivana
huhtikuuta 2004, yhtei stn rautateiden turvallisuudesta,

o Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi 2008/57/EY, annettu 17 padivana
kesdkuuta 2008, rautati g &rjestelman yhteentoi mivuudesta yhtel s0ss4,

seka kumotaan asetus (ETY) N:o 1192/69 yhteisistd sdannoista rautatieyritysten
Kirjanpidon sd8nnonmukai stamiseksi.

5. YHTENAISEN STRATEGISEN LAHESTYMISTAVAN TARVE

Kilpailusta, jaljella olevista markkinoiden véaaristymistda ja puutteellisesti toimivista
rakenteista. Neljannessa rautati epaketissa sovelletaan kokonai svaltaista |&hestymistapaa muun
muassa pitkiin ja kalliisiin menettelyihin, uusien toimijoiden markkinoille tulon esteisiin ja
erilaisiin markkinoille paasya koskeviin sdant6ihin jésenvaltioissa.

Pakettiin kuuluvat aloitteet tdydentavét toisiaan, silla ne kaikki edistavét tehokkaamman ja
asiakadéhtdisemman rautatiealan kehittamista ja rautatieliikenteen houkuttelevuuden
liséamista suhteessa muihin litkennemuotoihin. Kaikilla toimenpiteilla helpotetaan uusien
toimijoiden tuloa markkinoille. Synergiaetuja on tarkoitus saada akaan yksittéisten
aoitteiden yhteisvaikutusten avulla. Lakisagteisen markkinoiden avaamisen tuloksellisuus
riippuu siitd, saadaanko varmistettua eréiden perusedel lytysten toteutuminen ja tuloksekkuus.

44
45

Rautateiden kotimaan henkil 6liikennemarkkinoita koskeva vaikutusten arviointi.
Rautateiden kotimaan henkil 6liikennemarkkinoita koskeva vaikutusten arviointi.
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Téallaisia ovat muun muassa syrjimattomét infrastruktuurin ja asemien kayttomahdollisuudet,
asianmukaisen kaluston saatavuus ja reittien jakaminen, liikenteen hallinta mukaan lukien.
Jotta markkinoiden avaaminen onnistuisi, on varmistettava, ettd verkostovaikutusten edut
sdilyvét. Osa perusedellytyksista sisdltyy rautateiden kotimaan henkil6liikennemarkkinoiden
avaamista koskeviin aoitteisiin ja osa ehdotukseen infrastruktuurihallinnon tehostamisesta.
Uusien toimijoiden markkinoille tulon esteitd on tarkoitus poistaa synergiaeduilla, joita
saadaan aikaan vahentamdla infrastruktuurin k&yttdmahdollisuuksiin liittyvaa syrjintéd ja
ottamalla kéyttoon yksinkertaisemmat menettelyt turvallisuustodistusten  antamiseks
rautatieyrityksille seké kalustoyksikdiden lupien antamiseksi markkinoille saattamista varten.

Néilla muutoksilla lisatéan kilpailua, varmistetaan rahoituksen tdysi avoimuus ja poistetaan
riski (usein julkisesti rahoitettujen) rataverkon haltijoiden ja rautatieyritysten tarjoamien
junapalvelujen valisesta ristiintukemisesta. Niilla pyritdan saamaan aikaan oikeudenmukai set
rahoitusehdot ja vahentdmaan eturistiriitojen riskia. Tasapuolinen markkinoille péésy ja
toimijoiden méaran lisaéntyminen luovat lopulta uutta liiketoimintaa ja kasvattavat liikenteen
maaréa. Kasvava kilpailupaine ja markkinatoimijoiden aiempaa suurempi erikoistuminen
edistavdt osadltaan tuottavuuden ja tehokkuuden kasvua ja liséévat investointga
rautatieliikenteen infrastruktuuriin.

Avoimet infrastruktuurin  kayttdmahdollisuudet ja julkisia paveluhankintoja koskevien
sopimusten kil pailuttaminen yhdessa tekevat mahdolliseks avata markkinoita edelleen, kuten
tavaraliikenteessa ja kansainvéalisessa henkildliikenteessa on jo tehty. Tastd ovat osoituksena
kehittyneemmét tavaraliikenteen markkinat, joilla rautateiden markkinaosuus on kasvanut.
Tama ehdotus on keskeinen askel yhtendisen eurooppalaisen rautatiealueen loppuun
Saattamisessa.

Kasvava kilpailu oletettavasti lisda rautatieliikenteen houkuttelevuutta ja auttaa rautatieal aa
vastaamaan paremmin asiakkaiden tarpeisiin, jolloin rautatiealan toimijat kykenevét
kilpailemaan muiden liikennemuotojen kanssa. Henkil6liikenteen suurnopeusjunat auttavat
rautatieliikennetta kilpailemaan tehokkaammin lentoliikenteen kanssa, ja rautateiden
tavaraliikenteen markkinaosuus kasvaa, mika edistéd ilmastonmuutokseen liittyvien
tavoitteiden saavuttamista.

Rautatieliikenteen kasvu lisda rautatieyritysten ja rautatiepalvelupaikkojen operaattoreiden
ammattitaitoisten tyontekijoiden tarvetta. Lisaks se kasvattaa liikkuvan kaluston kysyntéa ja
luo siten uusia tydpaikkoja rautatiealan val mistusteol li suudessa.

Tehostamalla turvallisuustodistuksia ja kalustoyksikkdjen lupia koskevia menettelyja,
varmistamalla turvallisuustodistusten ja kalustoyksikdiden lupien syrjimaon antaminen ja
tunnustaminen  kalkkialla EU:ssa sekd lisdamélla kansallisten sdantelykehysten
johdonmukaisuutta voidaan osaltaan lyhentéd uusien rautatieyritysten markkinoille tuloon
kuluvaa alkaa ja mukauttaa sité vastaamaan yritysten tarpeita.

Neljannella rautatiepaketilla otetaan kayttéon yhtendinen |dhestymistapa ja |uodaan
rautatieliikenteen kasvun edellytykset, jotka parantavat rautatiealan luotettavuutta ja
tehokkuutta ja siten auttavat sitd kasvattamaan markkinaosuuttaan. Rautatiepaketilla
parannetaan palveluja ja annetaan rautatiealalle mahdollisuus hyodyntéa kayttdmatonta
potentiaaliaan siten, etté rautatieliikenteesta tulee todellinen ja houkuttel eva vaihtoehto.

Neljas rautatiepaketti kasittédd myos seuraavat asiakirjat:

o Komission kertomus rautatiej érjestel man yhteentoi mivuuden edistymisesta
o Komission kertomus muun junahenkil6kunnan ominai suuksista ja tehtévista
12
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Komission kertomus rautateiden kansainvédlisten matkustgjaliikennepalvelujen
markkinoiden avaamista koskevien direktiivin  2007/58/EY  sdanndsten
taytantoonpanosta

Komission yksikdiden vamisteluasiakirja ERA:n perustamisasetuksen tarkistamista
koskevasta vaikutusten arvioinnista

Komission yksikdiden valmisteluasiakirja rautateiden kotimaan henkildliikenteen
markkinoiden avaamista koskevasta vaikutusten arvioinnista

Komission ykskoiden vamisteluasiakirja rautatieinfrastruktuurin hallinnointia
yhtenéi sella eurooppal ai sella rautati eal ueel | a koskevasta vai kutusten arvioinnista.
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