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1 INLEDNING

| sin vitbok frn 2011" lade kommissionen fram sin vision om inréttandet av ett gemensamt
europeiskt jarnvagsomrade och redogjorde for sin strategi for att sakra EU-transporternas
konkurrenskraft pa lang sikt och samtidigt hantera viktiga fragor som forvantad tillvéaxt,
branslesékerhet och minskade koldioxidutsldpp. En viktig aspekt i det hdr ssmmanhanget &r
att starka jarnvégens roll, sarskilt med tanke pa svarigheterna att minska oljeberoendet inom
andra sektorer. Detta kan dock endast &stadkommas om jarnvagen tillhandahaller effektiva
och attraktiva tjanster, om brister i lagstiftningen och marknaden elimineras och om hinder for
marknadstilltrade och betungande administrativa forfaranden som hindrar effektiviteten och
konkurrenskraften undanrgjs.

Den europeiska jarnvagsindustrin har en omséttning p& 73 miljarder euro® och sysselsétter
800 000 personer®. Myndigheterna investerar betydande belopp i jarnvégssektorn varje &r.
Ar 2009 uppgick investeringarna till 20 miljarder euro i statliga ersdttningar for allman
trafikplikt och 26 miljarder euro i offentligainvesteringar i infrastruktur”.

De statliga erséttningarna har okat kraftigt i de flesta medlemsstater, samtidigt som 6kningen
av passagerarkilometer har varit méttligare. Totalt sett Okade antalet passagerarkilometer
med 4,3 % mellan 2005 och 2010°. Betydande investeringar frén den offentliga sektorn,
sarskilt i de nyare medlemsstaterna dar stodbetalningarna mer an fordubblades pa sex ar, har
dock i sig inte lett till motsvarande dkningar av efterfrégan pa jarnvagstjanster. Detta beror
delvis pa en oformaga att hantera ineffektiv drift, somi sin tur orsakats av en brist palampliga
konkurrensincitament. Trots detta ger vissa medlemsstater ut offentliga medel utan
konkurrensutsatta upphandlingsforfaranden. Jarnvégssektorn ar foljaktligen i desperat behov
av effektivitetsvinster sa att en hallbar tillvaxt kan skapas och medlemsstaternasinte i lika hog
grad behdver utnyttja sina statskassor.

Aven om utvecklingen nar det galler godstransport pa jarnvag har varit positiv pa vissa
marknader har godstransportens andel av transportmarknaden sedan & 2000 minskat
frén 11,5 % till 10,2 %°. Under samma period har persontrafiken pd jarnvag legat kvar pa

! Fardplan for ett gemensamt europeiskt transportomrade — ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt

transportsystem (KOM (2011) 144 dutlig).

Dennasiffraomfattar infrastrukturférvaltare, som &r integrerade i jarnvagsforetagen.

463 000 personer arbetar inom persontrafik p&jarnvagar.

K onsekvensheddmning avseende 6ppnandet av marknaden for inrikes persontrafik pajarnvag.
Vitboken om transport fran 2011.

Arbetsdokument fran kommissionen (2012) 246 dutlig/2.
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ungefér samma niva, kring 6 %. Utvecklingen av de nationella jarnvagsmarknadssegmenten
har varit ojamn mellan medlemsstaterna, frén en minskning med 6ver 10 % i Ungern till en
okning p& mer &1 20% i Sverige under &en 2005-2010°. Detta trots att cirka
6 000 spérkilometer  hoghastighetslinjer  har  inrdttats under perioden i fréga®.
Hoghastighetsnéten har vunnit marknadsandelar jamfort med lufttransporten och har blivit
passagerarnas forstahandsval pa vissa strackor, vilket har gjort att jarnvagen har kunnat
konkurrera effektivare pa ett antal strackor. Under perioden 2020-2035 forvantas
hoghastighetsjarnvagarna ha den storsta efterfragedkningen av ala transportsiag®, vilket
kommer att medféra betydande tillvaxt-, investerings- och sysselséttningsmdjligheter, nagot
som jarnvagspaketet syftar till att vidareutveckla.

Den senaste Eurobarometerundersskningen™ visar att endast 6 % av européerna reser med tag
minst en gang i veckan'’. Bland konsumenterna*? hamnar jarnvagstjanster pa 27:e plats av
30 tjanstemarknader, och poangen & sarskilt laga for jamforbarhet och kundndjdhet.
Marknaden registrerar dessutom det nast hogsta antalet problem, med stora skillnader mellan
de olika EU-medlemsstaterna. Konsumenterna tror inte heller att problemen kan |6sas pa
tillfredsstéllande sétt. Sedan i mitten av 1990-talet har underinvesteringar skapat en ond cirkel
av tillbakagang for jarnvéagens del i delar av EU (séarskilt i relativt nya medlemsstater).
Infrastruktur och rullande materiel har fétt forfalla, vilket har gjort jarnvagen till ett oattraktivt
alternativ, sarskilt med tanke pa att bildgandet har okat i takt med ckat vastand. Personbilar
stér for en stor andel av stadstransporterna och 59 % av européerna anvander aldrig lokaltag.
Mot denna bakgrund och med tanke pa att urbaniseringstakten i EU uppgar till 75 %, finns det
en enorm marknadsutvecklingspotential for lokal och regional persontrafik pajarnvag, sarskilt
till foljd av den dkade trafiktrangseln p& vagarna.®

2. VAR STAR VI | DAG?

Med malsittningen att inrétta en inre jarnvagsmarknad, och saledes skapa en effektivare och
mer kundvanlig industri, faststalldes redan tidigt i EU-lagstiftningen de grundléaggande
principerna for att forbéttra jarnvagarnas effektivitet genom att gradvis dppna marknaderna,
inrétta oberoende jarnvagsforetag och infrastrukturforvaltare samt 1&ta dessa omfattas av
separata redovisningar. Sedan & 2000 har dessa principer gradvis omsatts i praktiken, inte
minst genom antagandet av tre pa varandra foljande EU-lagstiftningspaket. Jarnvéagarnas
andel av transportmarknaden har emellertid forblivit blygsam, vilket delvis beror pa
bekvamlighetsaspekter (jarnvagen & till exempel inte sarskilt praktisk nér det gédller
stadsresor Over korta stréckor, som att 3ka till snabbkopet), men &ven for att hindren for
marknadstilltrade hammar konkurrens och innovation.

Under 2012 férenklades, konsoliderades och forstarktes delar av denna lagstiftning genom
direktiv 2012/34/EU om inrdttande av ett gemensamt europeiskt jarnvagsomréde™, som
kompletterar de befintliga bestammelserna om konkurrens, tillsyn och finansiella strukturer
inom jarnvégssektorn. Genom direktivet stdrks de nationella tillsynsmyndigheternas roll,
ramen for investeringar i ja&rnvagar forbattras och ett mer réttvist tilltrade till

! SDG-rapport — Further action at European Level (2012).

8 Everis, Study on regulatory options on market opening (2010).
o SDG-rapport — 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
13

http://ec.europa.eu/consumers/consumer_research/cms_en.htm
K onsekvensbheddmning avseende Gppnandet av marknaden for inrikes persontrafik pajarnvag.
14 Direktiv 2012/34/EU.
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jarnvagsinfrastruktur och jarnvagsrelaterade tjanster garanteras. Direktivet trédde i kraft
den 15 december 2012 och ska varainférlivat senast i mitten av 2015.

Parallellt med marknadsoppning har andra EU-dtgéarder bidragit till att forbétra
driftskompatibiliteten och sdkerheten i de nationella jarnvéagsnéten. Ett mer EU-inriktat
synsétt pa jarnvagarna syftar till att underlatta gransdverskridande resor, sa att jarnvagen kan
utnyttja sin konkurrensfordel pa langre strackor och tillhandahalla en gemensam marknad for
utrustningsleverantorer med lagre kostnader. Initiativet Shift2Rail*® bor exempelvis bidra till
att utveckla jarnvagen som transportsétt genom att framja en stegvisa innovationer for
rullande  materiel  for  persontrafik,  godstransport, trafikledningssystem  och
jarnvégsinfrastruktur.

Stora belopp har investerats i jarnvagsinfrastruktur. Syftet med den nya TEN-T-politiken'® &
att uppna ett hogeffektivt europeiskt transportndt med starka stomnat. Kommissionen har
foreslagit ett nytt finansieringsinstrument for infrastruktur i nésta flerariga budgetram foér att
stodja dessa prioriteringar, Fonden for ett sammanlankat Europa’. Genom EU:s nya
infrastrukturpolitik skapas det regelverk och den finansiering som kravs for att fullborda
jarnvagens stomnat som den inre marknadens ryggrad. Infrastrukturinvesteringar ar en mycket
viktig faktor, men & i sig inte tillréackliga for att forverkliga jarnvagarnas potential. Detta
kraver ocksd strukturella forandringar for att oka driftseffektiviteten och for att hdja
tjansternas kvalitet genom stabil och transparent marknadsstyrning och marknadsoppning.

Vid Europeiska radets méte den 28-29 juni 2012 antog stats- och regeringscheferna " tillvaxt-
och sysselsittningspakten”®®, vars syfte & att fordjupa den inre marknaden genom att
undanrdja hindren foér framjandet av tillvaxt och sysselsditning inom nétverksindustrier.
Kommissionen lyfte & sin sida fram det fjarde jarnvagspaketet som ett nyckelinitiativ for att
skapatillvaxt i EU nér den antog sin inremarknadsakt i oktober 2012".

Jarnvagspaketet har utformats for att atgarda de kvarstdende hindren for det gemensamma
europeiska jarnvagsomradet.

3. VART AR VI PA VAG?
3.1 Infrastrukturforvaltning

Aven om det finns konkurrerande jarnvagsinfrastrukturer i vissa delar av varlden (sérskilt i
Nordamerika) har den storsta delen av EU:s jarnvagsnéa pa nationell niva utformats som
enskilda nét. Infrastrukturen maste dessutom utnyttjas intensivt for att den ska vara effektiv
att anvénda. Det innebdr att infrastrukturen i EU & och sannolikt kommer att forbli ett
naturligt monopol. | den befintliga EU-lagstiftningen krévs darfor en grad av éatskillnad
mellan infrastrukturforvaltarna, som driver nétet, och jarnvégsféretagen, som driver
jarnvagstjanster pa nétet, i syfte att garantera réttvis och lika behandling av ala
jarnvégsforetag. Fullstandigt oberoende nér det galler avgiftsuttag och kapacitetsférdelning
krévs ocksd, eftersom dessa faktorer anses vara centrala for att garantera lika tilltrade.

Som naturliga monopol reagerar dock infrastrukturforvatarna inte altid pa marknadens
behov, och uppgifter frén anvandarna visar att den nuvarande forvaltningsstrukturen inte ger
infrastrukturforvaltarna tillrackliga incitament for att tillgodose anvéndarnas behov. Sarskilt

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

16 KOM(2011) 650 slutlig/2.

v KOM(2011) 665 slutlig.

18 EUCO 76/12 / EUCO 156/12.
19 COM(2012) 573 final
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ndr det gdler infrastrukturforvaltare i holdingstrukturer riktar nya marknadsaktorer stark
kritik mot att infrastrukturférvaltarnaibland tar ut hogre ban- och stationstilltrédesavgifter for
persontrafiktjanster &n de avgifter som tas ut fran etablerade operatorer.

Informationsasymmetrier leder till konkurrensférdelar for etablerade operatorer och det finns
en standig for korssubventionering eftersom det saknas fullstdndig finansiell insyn. Ett
exempel pa en sadan fordel & ett avtal om allmanna tjanster i Sachsen-Anhalt som tilldelades
Deutsche Bahn (DB) pa grundval av ett dtagande fran Deutsche Bans dotterféretag DB Regio
at ersitta eventuella hojningar av bantilltradesavgifterna under femton &s tid”. Dessa
ytterligare kostnader for tilltradesavgifter for jarnvagsforetaget skulle sedan kompenseras pa
foretagsniva genom de ckade intakterna fran samma avgifter som infrastrukturforvaltaren tog
ut. Sadana erséttningar finns endast tillgangliga for integrerade jarnvagsstrukturer.

De gdlande kraven pa uppdelning bidrar inte till att forhindra intressekonflikter och
funktioner som for nérvarande inte anses vara centrala (som investeringsplanering,
finansiering och underhal) har lett till att vissa nya marknadsdeltagare diskrimineras. Den
italienska konkurrensmyndigheten straffade till exempel Ferrovie dello Stato (FS) och paforde
boter pa 300 000 euro efter att ha funnit att FS genom sina dotterforetag hade inréttat en
"komplex och samlad strategi” for att utestanga Arenaways, (en konkurrent som gick i
konkurs vid tidpunkten for beslutet) fran den |6nsamma strackan Milano—Turin mellan
&ren 2008 och 2011%*. P4 samma sétt démde den franska konkurrensmyndigheten SNCF att
betala 60,9 miljoner euro i boter for illojal konkurrens efter att den franska marknaden for
godstransporter pa jarnvag oppnades 2006. Som utsedd infrastrukturforvaltare hade SNCF
samlat in konfidentiella uppgifter om de ansokningar om taglagen som lamnats av SNCF:s
konkurrenter och anvént dessa for kommersiella intressen for dess dotterbolag for godstrafik,
SNCF Fret.”

| det befintliga systemet saknas ocksa incitament for europeiskt och intermodalt samarbete.
Det krévs ett stomnét for EU:s jarnvagssystem som maximerar de positiva natverkseffekterna.
Syftet med kommissionens befintliga TEN-T-politik och det nya forslaget om Fonden for ett
sammanlankat Europa, tillsammans med de géllande bestammelserna om godskorridorer® &r
att 6ka jarnvagens kapacitet och gora den mer attraktiv for kunderna. De mgjliga férdelarna
med dessa atgarder kan dock endast forverkligas fullt ut om hindren for
infrastrukturforvaltarnas effektiva drift undanrdjs, och agarderna far en verkligt europeisk
dimension.

Dessutom har de géllande uppdelningskraven for att garantera infrastrukturforvaltarnas
oberoende visat sig vara svara att inforliva och genomfora. Flera Overtradel seforfaranden
pagar vid EU-domstolen. Eftersom de befintliga regelverken &r otillrackliga for att undanréja
risker for intressekonflikter och eventuella snedvridningar av konkurrensen finns det ett behov
av ytterligare lagstiftningsatgarder.

Dessutom kritiseras®® de befintliga arrangemangen for att kunna leda till ineffektiv drift och
olampliga langsiktiga investeringsbeslut. Kommissionen anser inte att dessa undersokningar

20
21

K onsekvensbeddmning om styrning.
Konsekvensbeddmning om styrning. FS-féretag 1dmnade nyligen en Overklagan av den italienska
konkurrensmyndighetens bedlut till regiondomstolen, som annu inte beslutat om arendet.

22 Beslut 12-D-25 av den 18 december 2012.
= Férordning (EU) nr 913/2010.
24 EVES-Rail Economic effects of Vertical Separation (november 2012).

Realising the potential of GB Rail (Sir Roy McNulty, maj 2011).
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visar att en uppdelning maste vara ineffektiv. Undersokningarna visar dock att
infrastrukturforvaltarna for att vara effektiva maste ha ansvaret for alla centrala uppgifter nar
det géller drift av infrastrukturen, fran langsiktig investeringsplanering, tidtabellsliaggning och
tagforvaltning i realtid till underhdll. Dessutom kravs det lampligt samarbete mellan
infrastrukturforvaltarna och alla jarnvagsforetag som anvander en viss strécka, sa att lampliga
styrningsstrukturer gor det majligt att sammanjamka ett 6kande antal aktorers intressen pa en
Oppen marknad.

Flera etablerade jarnvagsoperatorer lamnade in undersdkningar for att visa att integrerade
jarnvagsforetag kan skapa avsevard tillvaxt pd marknaden, men att detta maste végas mot den
starka oron for att jarnvagsforetag med dominerande stéllning som skyddas av integrerade
strukturer pa sin "hemmarknad” kan fa finansiella fordelar som ger dem en oréttvis
konkurrensfordel nér de konkurrerar pa andra hall i EU éller till och med i den egna
medlemsstaten med nya marknadsdeltagare. Om nationella marknader upprétthdlls som
system som domineras av integrerade etablerade operatorer hindras ocksa utvecklingen av
EU-tackande tjanster palanga strackor.

Kommissionens foreddr att direktivet om inrdttande av ett gemensamt europeiskt
jarnvagsomrade ska andras sa att infrastrukturforvaltare kan utfora alla funktioner som behdvs
for att drivainfrastrukturen pa ett optimerat, effektivt och icke-diskriminerande sétt. Eftersom
detta & det enklaste och effektivaste séttet att skapa lika konkurrensvillkor for ala
transportoperatorer fores& kommissionen att  infrastrukturforvaltningen ska vara
institutionellt separerad fran transportverksamheten. | de fall da medlemsstater onskar
bibehdlla befintliga holdingstrukturer med infrastrukurforvaltarens &gande foredar
kommissionen att strikta skyddsmekanismer fOr att skydda infrastrukturforvaltarens
oberoende och ett kontrollforfarande dér kommissionen sékerstéller att konkurrensvillkoren
faktiskt &r lika for allajarnvagsforetag.

Kommissionen kommer att utforma gemensamma bestammelser fér en styrningsstruktur for
infrastrukturforvaltare, sa att alla jarnvagsforetag behandlas likvéardigt, och kommer att se till
att myndigheter och infrastrukturanvandare involveras ordentligt i utarbetandet av beslut som
paverkar dem. Infrastrukturforvaltarna kommer att behdva inrétta ett samordningsorgan
tillsammans med jarnvagsforetag, kunder och myndigheter, sa att dessa blir centrala aktorer i
investeringsplanering och effektivitetsinsatser. Kommissionen kommer att skapa ekonomiska
incitament och ta fram resultatindikatorer for att méta och forbéttra infrastrukturforvaltarnas
effektivitet. Den kommer dessutom att inrétta ett europeiskt ndtverk av infrastrukturforvaltare
for att framja gransoverskridande samarbete. Sarskild uppmarksamhet kommer att |aggas pa
driften av godskorridorer och internationella persontrafikstrackor.

3.2 Oppnandet av marknaden for inrikes persontrafik pa jarnvag

Det kravs forbattringar av kvaliteten pa tjanster och effektivitetsvinster for att gora jarnvagen
till ett mer attraktivt val for passagerarna och for att framja trafikomstallningar. Sadana
atgarder kan gora att de knappa offentliga medel som anslas ger béttre valuta for pengarna.

Marknaderna for godstrafiktjanster pa jarnvag oppnades helt for konkurrens redan i januari
2007% och marknaderna for internationella persontrafiktjanster 6ppnades fran och med den

2 Direktiv 2004/51/EG om andring av direktiv 91/440/EEG.
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1 januari 2010%° Marknaderna for inrikes persontrafik pd jarnvég & dock fortfarande
forhallandevis stangda och befaster nationella monopol’.

Madlen att garantera hog kvalitet, integrerade tjanster som ger stérre sociala fordelar och lagre
externa effekter jamfort med andra transportsatt kommer &ven i fortsdttningen att kréva att en
stor andel av jarnvagstjansterna inom EU (66 % passagerarkilometer) tillhandahdlls enligt
avtal om almanna tjanster, vilka beslutas och subventioneras av medlemsstaterna eller
regionala eller lokala myndigheter.

Att undanrdja de réttsliga hindren genom att endast tillata Oppet tilltrade skulle ha en relativt
begransad inverkan, med tanke pa att huvuddelen av inrikestrafiken omfattas av avtal om
alménna tjanster. Konkurrensen pa de nationella marknaderna bor darfor hanteras pa
tvanivaer, med konkurrens "pa marknaden” for de tjanster som kan tillhandahdllas genom
Oppet tilltrade, och konkurrens "for marknaden” for att méjliggora en transparent och
kostnadseffektiv tilldelning av avtal om allmanna tjanster, vilket redan gérs i dag i en del
medlemsstater.

Enligt de befintliga bestémmel serna ges de behdriga myndigheterna stort utrymme for direkt
tilldelning av avtal om allménna tjanster inom jarnvagstransporten och de kan darmed
undvika att anordna konkurrensutsatta upphandlingsforfaranden (vilket vanligtvis krévs for
avtal om alméanna tjanster inom andra transportsitt)®®. Direkt tilldelade avtal om alméanna
tidnster St& for 42% av det totala antalet passagerarkilometer i EU?° Det innebér att
etablerade operatorer har en marknadsandel pa 6ver 90 % i 16 av de 25 medlemsstater som
har jarnvagar™.

Erfarenheten frén konkurrensutsatta upphandlingar for avtal om allménna tjanster i Tyskland,
Sverige och Nederlanderna visar dock att upphandlingar ibland leder till besparingar pa upp
till 20-30 % for de behdriga myndigheterna™, pengar som sedan kan &terinvesteras for att
forbéattra tjansterna eller anvandas pa andra hdll. Erfarenhet fran andra avreglerade marknader,
som Sverige och Storbritannien, visar pa forbattringar av kvaliteten och tillgangen till tjanster,
vilket i sin tur leder till att kundndjdheten 6kar fran ar till ar, och passagerarantalet i dessa
medlemsstater har okat med 6ver 50 % pa tio ar. Forbéttrade tjanster ger tydliga fordelar for
passagerarna och skulle leda till besparingar pa cirka 30-40 miljarder euro for
skattebetalarna™.

I ntressenterna rapporterar att tilltradet till rullande materiel (tag) & ett stort hinder for nya
marknadsdeltagare. | &minstone &tta medlemsstater gs rullande materiel fortfarande framst
av etablerade jarnvagsforetag, som inte kan eller vill tillhandahdlla denna materiel pa
attraktiva kommersiella villkor. | Osterrike har t.ex. flera nya aktorer inkommit klagomal till
den nationella tillsynsmyndigheten Schienen-Control angéende OOB:s strategi att skrota
rullande materiel som de inte behdver, eller uteslutande sdlja det till jarnvégsféretag med
verksamhet utanfor Osterrike, pa villkor att inte siljer det vidare till nya aktorer pa den
oOsterrikiska marknaden.

Obligatoriska biljettsystem som drivs av nationella etablerade operatorer, till exempel i
Tyskland och Tjeckien, tar ut provision pa upp till 25% av al biljettforsaljning. Denna

2 Direktiv 2007/58/EG om &ndring av direktiv 91/440/EEG.
2 Storbritannien, Tyskland, Sverige och Italien har ensidigt 6ppnat sina inrikesmarknader.
28 Férordning (EG) nr 1370/2007.
2 K onsekvensbeddmning av marknaderna for nationell persontrafik pjarnvag.
%0 Marknadsandelarna ligger under 50 % endast i Storbritannien, Sverige och Estland.
3 K onsekvensbeddmning av marknaderna for nationell persontrafik péjarnvag.
2 SDG-rapport.
7
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diskriminerande effekt avskracker nya marknadsdeltagare. | vissa medlemsstater tar det upp
till tvd & for nya marknadsdeltagare att fa erséttning, medan utbetalningarna i andra
medlemsstater gors inom &tta dagar med en provision p& 1,5 %>,

For att undanréja de réttsliga hindren féresar kommissionen genom andringen av direktivet
om inrdttande av ett gemensamt europeiskt jarnvagsomrade att marknaden for inrikes
persontrafik pad jarnvag ska Oppnas, med mojligheten att begransa tilltradet om den
ekonomiska jamvikten for ett avtal om almannatjéanster aventyras.

Genom att andra férordningen® om kollektivtrafik pa jarnvag och vég siktar kommissionen
pa att infora obligatorisk upphandling for avtal om alménna tjanster fran och med
december 2019. Omfattningen av avtalen och den underliggande allménna trafikplikten
kommer att faststéllas enligt kriterier som grundas pa fordragsprinciperna. For att undvika en
altfor stor geografisk rackvidd for avtal, som skulle kunna anvéndas for att avskarma
marknader, foreslar kommissionen en flexibel definition av hogsta avtalsvolym. En
minimitroskel, under vilken avtal far tilldelas direkt, ger de behdriga myndigheterna majlighet
att undvika att anordna upphandlingar om de forvantade besparingarna av offentliga medel
inte dverstiger kostnaden for upphandlingen. Avtal som tilldelas efter antagandet av detta
lagstiftningspaket kommer inte att kunna fortsétta efter den 31 december 2022.

For att se till att medlemsstaterna och regionala/lokala upphandlande myndigheter uppréttar
avtal om alméanna tjanster pa ett konsekvent, integrerat och effektivt sétt, innehdler de
foresdagna bestdmmelserna en skyldighet for de behdriga myndigheterna att utarbeta
kollektivtrafikplaner med politiska ma for kollektivtrafiken, inbegripet alménna
leveransprestationsmonster for kollektivtrafik. Planerna ska dessutom utarbetas enligt kraven i
handlingsplanerna for rérlighet i stader®™. Eventuella ytterligare administrativa bordor for de
behtriga myndigheterna i samband med anbudsforfaranden uppvags vanligen av forvantade
besparingar i form av minskade subventioner. For att garantera maximal dppenhet kommer de
behtriga myndigheterna att bli skyldiga att |damna ut vissa driftsmassiga, tekniska och
finansiella uppgifter till alla eventuella anbudsgivare for ett avtal om allménna tjanster. Pa sa
sétt kan anbudsgivarna utarbeta valgrundade anbud, vilket 6kar konkurrensen och gynnar
medborgarna.

For att bevara néatverkseffekterna kommer medlemsstaterna, de behdriga myndigheterna och
jarnvagsforetagen att uppmuntras att inrétta integrerade biljettsystem pa nationell niva som
ska omfattas av icke-diskrimineringskrav.

| medlemsstater som inte har vélfungerande leasingmarknader for rullande materiel kommer
de behoriga myndigheterna att bli skyldiga att vidta nodvandiga atgarder for att garantera ett
icke-diskriminerande tilltrade till 1&mplig rullande materiel, med slutmalet att skapa starkt
konkurrensutsatta marknader for avtal om allmanna tjanster.

Sammanfattningsvis & syftet med dessa forslag att framja en trafikomstallning fran vag- och
luftfartstrafik, setill att offentliga medel utnyttjas pa ett effektivare sétt och sluta den cirkel av
marknadsoppning som redan har uppnatts inom godstrafik, internationell persontrafik och pa
andra transportmarknader.

3 K onsekvensbeddmning avseende dppnandet av marknaden fér inrikes persontrafik péjarnvag.

3 Forordning (EG) nr 1370/2007 om upphdvande av ré&dets foérordning (EEG) nr 1191/69 och
(EEG) nr 1107/70.
® K OM(2009) 490 slutlig.
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3.3 Driftskompatibilitet och sikerhet

Statistiskt  sett ar janvagen langt sikrare per passagerarkilometer an  véagtrafiken
(62 passagerare omkom 2010, jamfort med 31000 pd EU:s vagar®), och sikerheten har
kontinuerligt forbattrats under det senaste artiondet. Sakerheten skulle foljaktligen hdjas
genom en trafikomsté Ining.

De befintliga tekniska standarderna och godkannandeférfarandena skapar ett mycket sakert
system, men savdl standarderna som forfarandena & uppsplittrade mellan Europeiska
jarnvagsbyran och nationella myndigheter, vilket skapar Gverdrivet hdga administrativa
kostnader och marknadshinder, sarskilt for nya marknadsdeltagare och fordonstillverkare. Ett
sarskilt problem &r att nationella teknik- och sakerhetsregler fortsétter att gélla parallellt med
EU:s tekniska specifikationer for driftskompatibilitet (TSD:er), vilket gér forfarandena
onddigt komplicerade for jarnvagsforetagen. Europeiska jarnvagsbyran uppskattar att det for
nérvarande finns 6ver 11 000 sddanaregler i kraft inom EU%.

Forfarandena for godkannande av nya jarnvagsfordon kan ta upp till tva ar och kosta upp till
6 miljoner euro. Som jamforelse préglas godkénnandet av luftfartyg av mycket kortare
handlaggningstider och Iagre kostnader. Enligt intressenternas siffror uppgér kostnaderna for
godkannandeforfarandena till 10 % av kostnaderna for lokomotiv per land, sa godkannanden
av jarnvagsfordon for anvandning i upp till tre medlemsstater skulle utgéra 30 % av
InkOpspriset.

For att erhdlla sikerhetsintyg maste jarnvagsforetagen dessutom betala de nationella
sakerhetsorganen, och detta har i vissa fall kostat jarnvagsforetag tva mandr och upp till
70000 euro i administrativa kostnader och konsultkostnader®. Overdriven byrékrati i
forfarandet for marknadstilltrade har konstaterats vara ett sérskilt akut problem for nya
jarnvagsforetag, eftersom denna kategori av operatorer & mer sirbara for komplexa
forfaranden och forseningar i dessa eftersom de har begransade personaresurser och
begransade ekonomiska resurser.

Det finns utpréglade skillnader mellan de nationella sékerhetsmyndigheternas handlaggning
av forfaranden for fordonsgodkénnanden och certifiering, och vissa nationella
sakerhetsmyndigheter kringgdr systematiskt handlaggningstiderna for utfardande av intyg och
godkannanden genom att begara kompletterande handlingar och tester.

For att forverkliga den gemensamma marknadens potential krévs en hogre
harmoniseringsnivda pa EU-nivd Kommissionen foredar darfor en Oversyn av
jarnvagsbyraforordningen for att dverfora befogenheten att utfarda fordonsgodkannanden for
utddppande pa marknaden samt  sdkerhetsintyg < for  jarnvégsforetag il
Europeiska jarnvagsbyran. Det réttdiga ansvaret skulle darmed ligga hos jarnvégsbyran, som
skulle fora ett ndra samarbete med berdrda nationella sékerhetsmyndigheter. Samtidigt skulle
jarnvagsbyran ges en starkt roll i 6vervakningen av nationella bestammelser och av de
nationella sikerhetsmyndigheterna. Byran skulle &en underlétta utvecklingen av det
europeiska trafikstyrningssystemet for tdg (ERTMS). De foreslagna andringarna av
Europeiska jarnvagsbyrans roll kommer att genomfdras via andringar av jarnvagssakerhets-
och jarnvagsdriftskompatibilitetsdirektiven, vilket aen ger en mgjlighet att tydliggbra och
forenkla befintliga bestdammel ser, konsolidera tidigare @andringar och uppdatera lagstiftningen.

% Uppgifter frn Eurostat.

37 K onsekvensbeddmning om driftskompatibilitet och sakerhet.
38 K onsekvensbeddmning om driftskompatibilitet och sakerhet.
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Forutom dessa andringar kommer jarnvagsbyrans styrningsstruktur och interna arbetsmetoder
att forbéttras och anpassas till det nyligen antagna gemensamma uttalandet fran
kommissionen, Europaparlamentet och r&det om decentraliserade organ™.

Syftet med dessa forslag ar att minska den tid det tar for nya jarnvagsforetag att komma ut pa
marknaden med 20 % och minska kostnaderna och handlaggningstiderna fér godkénnanden
av rullande materiel med 20 %. Detta bor i sin tur leda till besparingar pa 500 miljoner euro
under fem & och bidra till att starka den europeiska jarnvagsindustrins konkurrensfordelar
och ledande stéllning pa varldsmarknaderna.

34 Den sociala dimensionen

Under nasta artionde kommer jarnvagssektorn att stallas infor tva parallella utmaningar i form
av en ddrande arbetsfor befolkning och den o©kade effektiviteten till foljd av
marknadsoppningarna. Omkring 30 % av alla jarnvagsanstdlida kommer att ga i pension
under de kommande tio &ren™. Samtidigt som detta kommer att skapa en brist pa arbetskraft
kan flera jarnvagsforetag behdva omstruktureras for att forbéttra produktiviteten och
effektiviteten. Uppdelningen mellan infrastrukturférvaltare och jarnvagsforetag kommer att
leda till att det p& kort sikt behtvs mer personal for kompletterande arbetsuppgifter. Darfor ar
det viktigt att forbattra bilden av jarnvégssektorn som arbetsgivare sa att den ses som en
attraktiv arbetsgivare som erbjuder innovativa och vélkvalificerade anstéllningar med lamplig
|6neniva

For att tillhandahdlla nodvandiga garantier for arbetstagarna efter marknadsdppningarna
foreskrivsi befintlig lagstiftning, exempelvis direktivet om 6verl&telse av foretag™ villkor for
obligatorisk dverféring av personal nér ett foretag tilldelas ett avtal om allménna tjénster och
nar tillgdngar som rullande materiel Overfors till ett annat jarnvagsforetag. Genom
forordningen om kollektivtrafik pa jarnvag och vag kan de behtriga myndigheterna krava
personaldverforingar*® och/eller faststalla standarder och kriterier nér ett avtal om alméanna
tjanster tilldelas ett annat jarnvagsforetag. Effekterna av Oppet marknadstilltrade kommer
sannolikt att bli relativt progressiva, med nya marknadsdeltagare som stimulerar tillvaxt och
arbetsmarknadsmajligheter.

Via sina europeiska organisationer for arbetsmarknadens parter kan europeiska
jarnvégsforetag deltai den branschvisa kommittén for social dialog for jarnvagssektorn.

Tillgangen pa kompetent och motiverad arbetskraft inom sektorn & en avgorande faktor for
tillhandahdllandet av effektiva och konkurrenskraftiga transporttjanster. Om inte fragan om
kvalitativa arbetstillfallen hanteras pa lampligt sétt blir det sannolikt inte mojligt att uppna en
optimal utveckling i riktning mot ett hallbart transportsystem. Pa de marknader som redan har
oppnats for konkurrens inom jarnvagssektorn har l6nerna inte férsamrats®. Exempel frén
Oppna marknader visar att nya marknadsdeltagare erbjuder attraktiva |6nevillkor for att
forsékra sig om att de lockar till sig de allra basta och darmed kan utOka sitt tjansteutbud.
Sysselsdttningsnivaerna efter marknadsoppningar forvantas inte heller minska, vilket
erfarenheten visar i de medlemsstater vars jarnvagsmarknader redan &r helt 6ppna, exempelvis
Storbritannien och Sverige®™. Faktum &r att sysselséttningsnivderna har minskat snabbare i

% Rédet (2012) 11450/12.

40 K onsekvensbeddmning om driftskompatibilitet och sikerhet.

4 K onsekvensbeddmning av marknaderna for nationell persontrafik péjarnvag.
42 Direktiv 2001/23/EG.

ﬁ Enligt till&mpningen av direktiv 2001/23/EG.

K onsekvensbeddmning avseende marknaderna for inrikes persontrafik pajarnvéag.

45 K onsekvensbeddmning avseende marknaderna for inrikes persontrafik pajarnvéag.
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mediemsstater med stangda marknader. Okad produktivitet och en attraktivare
jarnvagstransport kommer dessutom att leda till kad efterfragan och dkade investeringar, till
exempel i ny rullande materiel, vilket arbetstagarna sannolikt kommer att gynnas av.

4, DET FJARDE JARNVAGSPAKETET

Det fjarde jarnvagspaketet bestar av lagstiftningsfordag for att andra foljande réttakter:

o Europaparlamentets och rédets direktiv 2012/34/EU av den 21 november 2012 om
inréttande av ett gemensamt europei skt jarnvagsomrade (omarbetning).

o Europaparlamentets och rédets forordning (EG) nr  1370/2007 av
den 23 oktober 2007 om kollektivtrafik pajarnvag och vag.

o Europaparl amentets och radets forordning (EG) nr 881/2004 av den 29 april 2004 om
inréttande av en europeisk jarnvagsbyra (jarnvagsbyraf orordningen).

o Europaparlamentets och radets direktiv 2004/49/EG av den 29 april 2004 om
sakerhet pa gemenskapens jarnvagar.

o Europaparlamentets och rédets direktiv 2008/57/EG av den 17 juni 2008 om

driftskompatibiliteten hos jarnvagssystemet inom gemenskapen,

Upphavande av forordning (EEG) nr 1192/69 om inférande av enhetliga regler for
jarnvégsforetagens redovisning.

5. BEHOVET AV ETT STRATEGISKT INTEGRERAT
TILLVAGAGANGSSATT

Den bristande effektiviteten hos och kvaliteten pa vissa jarnvagstjanster beror framst pa
avsaknad av konkurrens, kvarvarande marknadsstorningar och undermaliga strukturer. Det
fijarde jarnvagspaketet har ett heltdckande synsitt, och behandlar bland annat frégorna om
langvariga och kostsamma forfaranden, hinder for tilltrade for nya marknadsdeltagare och
olika bestémmelser om marknadstilltréde.

Paketets initiativ & Omsesidigt forstdrkande. Samtliga initiativ bidrar till att skapa en
effektivare och mer kundvanlig industri och till att gora jarnvagssektorn mer attraktiv jamfort
med andra transportsétt. Samtliga atgéarder syftar till att underl&tta marknadstilltradet for nya
deltagare. Synergier kommer att skapas genom den kombinerade effekten av de olika
initiativen. Om en faktisk marknadstppning ska bli effektiv maste vissa "ramvillkor” finnas
pa plats. Ramvillkoren maste ocksd vara andamdsenliga, till exempel nar det galer
icke-diskriminerande tilltrade till infrastruktur, lamplig rullande materiel och adekvat
utformade stationer och spartilldelning, inbegripet trafikstyrning. For att marknadsoppningen
ska bli en framgang maste fordelarna med nétverkseffekterna bevaras. En del av dessa
ramvillkor kommer att hanteras via initiativen for 6ppnande av marknaden for inrikes
persontrafik pa janvdg och andra kommer att l0sas genom forslaget om stérkt
infrastrukturforvaltning. Nar det galler atgarderna for att minska tilltradeshindren for nya
marknadsdeltagare férvantas synergier uppsta genom minskad diskriminering i tilltradet till
infrastruktur och inférande av férenklade forfaranden for utférdande av sakerhetsintyg for
jarnvagsforetag och fordonsgodkannanden for utslappande pa marknaden.

Dessa andringar kommer a sin sida bidra till att 6ka konkurrensen, garantera fullsténdig
finansiell insyn och undanrgja eventuella risker for korssubventionering mellan (ofta
offentligt finansierade) infrastrukturforvaltare och jarnvagsforetagens tillhandahdllande av
tagtjanster. De bor dessutom leda till réttvisa finansieringsvillkor och minska riskerna for
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intressekonflikter. Rattvist marknadstilltrdde och ett Okat antal operatbrer kommer i slutdndan
att leda till nya affarsverksamheter och Okad trafik. Okat konkurrenstryck och
marknadsaktorernas  specialisering  kommer ocksd att ha en positiv inverkan pa
produktiviteten  och  effektiviteten och leda till oOkade investeringar i
jarnvagstransportinfrastruktur.

En kombination av ”"Oppet tilltréde” och konkurrensutsatta upphandlingar av avtal om
alméanna tjanster kommer att leda till att fler marknader dppnas, vilket redan har skett pa
godstrafikmarknaden och marknaden for internationell persontrafik. Den mognare
godstrafikmarknaden &r ett bevis pa detta, eftersom jarnvagens marknadsandelar har okat till
foljd av Oppnandet. Forslaget ar darfor ett viktigt steg i fullbordandet av det gemensamma
europeiska jarnvagsomradet.

Okad konkurrens bor gora jarnvagarna till ett attraktivare alternativ och gora sektorn mer
lyhord for kundernas behov, vilket i sin tur ger jarnvagsforetagen mojlighet att konkurrera
med andra transportsétt. Hoghastighetslinjer for persontrafik kommer att dka jarnvagarnas
konkurrenskraft jamfort med lufttransportsektorn, och den Okade marknadsandelen for
godstrafik pajarnvag kommer i sin tur att bidratill att klimatmalen nas.

Jarnvégssektorns tillvaxt kommer att leda till jarnvagsforetag och anldggningar som drivs av
jarnvagstjanstoperatorer far ett okat behov av kvalificerad jarnvagspersonal. Dessutom
kommer efterfragan pa rullande materiel att oka, vilket i sin tur skapar nya arbetstillfallen
inom tillverkningssektorn pajarnvagsomradet.

Genom att forfarandena for certifiering och godkannanden av jarnvagsfordon blir effektivare
och sékerhetsintyg och fordonsgodkénnanden beviljas och erkénns utan diskriminering inom
hela EU, och tack vare att de nationella ramarna gors mer enhetliga, kommer den tid det tar
for nya jarnvagsforetag att komma ut pa marknaden att forkortas och forfarandena bli
smidigare.

Det fjarde jarnvagspaketet utgor en integrerad strategi som kommer att skapa forutséttningar
for al jarnvagstrafik att vaxa. Jarnvagens marknadsandel kommer att 6ka i takt med att den
blir mer tillforlitlig och effektiv som transportséit. Detta kommer i sin tur att skapa
forutsattningar for béttre tjanster och jarnvagen kommer att kunna forverkliga sin
underutnyttjade potential och bli ett verkligt och attraktivt transportalternativ.

Det fjarde jarnvagspaketet omfattar &ven foljande delar:

o Kommissionens rapport om framstegen med att uppna driftskompatibilitet i
jarnvégssystemet.
o Kommissionens rapport om profiler och uppgifter for annan persona i

tagbesattningar.

o Kommissionens rapport om  genomforandet av  bestdmmelserna i
direktiv 2007/58/EG néar det géller Oppnande av marknaden for internationell
persontrafik pajarnvagar.

o Kommissionens arbetsdokument om konsekvensbeddmningen avseende Gversynen
av jarnvagsbyraforordningen.

o Kommissionens arbetsdokument om konsekvensbeddmningen avseende Oppnandet
av marknaden for inrikes persontrafik pa jarnvag.

o Kommissionens arbetsdokument om konsekvensbeddmningen avseende styrning av
jarnvéagsinfrastruktur inom det gemensamma europei ska jarnvagsomradet.
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