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RAPPORT FRAN KOMMISSIONEN TILL EUROPAPARLAMENTET OCH RADET

Femte rapporten om évervakning av utvecklingen pa jarnvagsmarknaden

1. INLEDNING

Jarnvagssektorn® bidrar i betydande omfattning till EU:s ekonomi och sysselsatter omkring
900 000 manniskor direkt. Jarnvagstransporter ar ocksa avgorande for EU:s strategi for att
forbattra transportsektorns miljoprestanda, skapa ekonomisk och social sammanhallning samt
forbindelsemojligheter inom och mellan medlemsstaterna.

Denna rapport ar den femte rapporten om utvecklingen pa jarnvagsmarknaden fran
kommissionen till Europaparlamentet och radet i enlighet med artikel 15.4 i direktiv
2012/34/EU? (nedan kallat det omarbetade direktivet) Syftet med rapporten ar att 6versiktligt
beskriva den viktigaste utvecklingen pa jarnvagsmarknaderna i forhallande till EU:s mal for
jarnvagspolitiken®. | rapporten behandlas en mangd olika d&mnen, s&som utvecklingen av den
inre marknaden for jarnvégstrafik och tjanster till jarnvégsforetagen, grundférutsattningarna
for bland annat kollektivtrafik pa jarnvég, laget for unionens jarnvéagsnat, utnyttjandet av
tilltradesratt, hinder for en effektivare jarnvagstrafik, begransningar i infrastrukturen och
behovet av lagstiftning. En uttdmmande analys presenteras i det atfoljande arbetsdokumentet.

Denna rapport bygger pa data och bidrag fran olika kallor, daribland medlemsstaternas svar
pa enkdten om Overvakning av jarnvagsmarknaden (RMMS-frageformularet), Statistical
pocketbook EU transport in figures,* rapporter frdn Europeiska unionens jarnvéagsbyra,’
Eurostat® och olika andra resurser. | juli 2015 antog kommissionen en
genomforandeférordning for overvakning av jarnvagsmarknaden’ som innehdll en ny
obligatorisk mekanism for datainsamling i syfte att gora rapporteringen mer konsekvent och
enhetlig i framtiden.

2. LAGET FOR UNIONENS JARNVAGSNAT

2014 hade det totala jarnvagsnéatet en langd av omkring 220 000 kilometer, vilket &r cirka
2% mer &n 2009. Sedan 2009 har 2 800 kilometer elektrifierade linjer tillkommit, och
dessas andel av den totala infrastrukturen har 6kat med 1,6 procentenheter. Banedanmark (den
danska infrastrukturférvaltaren) och Network Rail (den brittiska infrastrukturforvaltaren) har
lanserat storskaliga projekt for elektrifiering av stora delar av sina jarnvagsnat under de
kommande aren.

Nar det galler hastigheterna finns det stora skillnader mellan medlemsstaterna. Det har gjorts
omfattande investeringar for att modernisera jarnvédgsnatet i Osteuropa och bygga

I denna rapport definieras “jarnvagssektorn” som jarnvagsforetag och forvaltare av
jarnvégsinfrastruktur.

Europaparlamentets och radets direktiv 2012/34/EU av den 21 november 2012 om inréttande av ett
gemensamt europeiskt jarnvagsomrade, EUT L 343, 14.12.2012, s. 32.

Vid sidan av rapporten om jarnvagsmarknaden publicerar Europeiska unionens jarnvagsbyra
tvaarsrapporter om jarnvagssakerhet och driftskompatibilitet for jarnvagar.
http://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2016_en.htm.
http://www.era.europa.eu/Search/Key-Documents/Pages/Home.aspx.
http://ec.europa.eu/eurostat/web/transport/data/database.

Kommissionens genomférandeférordning (EU) 2015/1100 av den 7 juli 2015 om medlemsstaternas
rapporteringsskyldigheter inom ramen for dvervakning av jarnvagsmarknaden, EUT L 181, 9.7.2015, s.
1.
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http://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2016_en.htm

hdghastighetslinjer i VVasteuropa. De hogre hastigheterna har gjort jarnvagen mer tilltalande
for passagerarna. Det finns emellertid fortfarande regionala nat for persontrafik i Osteuropa
dar den hogsta tillatna hastigheten dr 120 km/h eller till och med lagre. Godstagen kors i 50—
60 km/h i vissa nationella nat och internationella jarnvagskorridorer. De flesta internationella
godstransporter sker dock med en genomsnittlig hastighet pa mellan 20 och 30 km/h, i
synnerhet i Central- och Osteuropa. P4 en del internationella linjer har godstagen en
genomsnittlig hastighet pa endast cirka 18 km/h®.

3. UTVECKLINGEN AV DEN INRE MARKNADEN FOR JARNVAGSTRAFIK

Det ekonomiska klimatet har varit ogynnsamt sedan 2009, men persontrafikvolymerna i
termer av passagerarkilometer har nastan inte paverkats alls. Daremot minskade
godstrafikvolymerna uttryckta i tonkilometer kraftigt 2009, da den ekonomiska krisen var
som djupast, och har dnnu inte aterhamtat sig helt. Det sammanlagda antalet tagkilometer for
passagerar- och godstransporter har inte 6kat.

Persontrafik
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Kalla: RMMS

Europeiska revisionsrattens rapport Godstransporter pa jarnvag i EU: annu inte pa réatt spar.



Trafikvolymerna har visserligen okat,
men  jarnvagens andel av
persontransporterna pa land i EU har
bara fordndrats med en halv
procentenhet sedan 2009, fran 7,1 till
7,5 %. Bakom detta genomsnitt pa
EU-nivd gbmmer sig markanta
skillnader mellan utvecklingen i
enskilda  medlemsstater:  kraftigt
hojda andelar i Nederldnderna och
Storbritannien, men minskningar i
Lettland, Slovenien, Bulgarien och
Kroatien.
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Kalla: Statistical pocketbook 2016, Eurostat
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Godstrafikvolymerna har i
genomsnitt 6kat med 3 % om
aret, och var uttryckt i
tonkilometer 417,6 miljarder
2014, vilket dock fortfarande
ar 7% lagre an
toppnoteringarna fran 2007.
Mer &n 50 % av godstrafiken
under 2014 var
internationell, vilket innebér
att godstransporter pa jarnvag

hade en  mycket mer
utpréaglad europeisk
dimension an

passagerartransporterna.



Jarnvagens andel av inrikes

. > Figur4 - Landtransport av gods fordelad pa olika
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Kélla: Statistical pocketbook 2016, Eurostat

4, TJIANSTER TILL JARNVAGSFORETAG

Genom det omarbetade direktivet infordes en uppséttning nya regler om tilltrade till
anlaggningar for tjanster och tillhandahallandet av jarnvagsrelaterade tjanster i syfte att gora
villkor och avgifter mer genomblickbara och se till att jarnvagsforetagen har tilltrade pa icke-
diskriminerande villkor. Marknaden for anlaggningar for tjanster (stationer, godsterminaler,
rangerbangardar, tagbildningsmajligheter, havs- och inlandshamnanlaggningar etc.)
kannetecknas av ett stort antal olika &gare och operatdrer av olika storlekar.

Att kartlagga anldaggningarna och definiera deras omfattning ar en stdndig utmaning for de
nationella tillsynsorganen och kommissionens avdelningar. Enligt tillgdngliga RMMS-data
fanns det 2014 omkring

30 000 stationer for passagerare,

3 600 godsterminaler,

1 700 rangerbangardar,

28 500 sidospar for uppstallning,

1 300 underhallsanlaggningar,

650 havs- och inlandshamnanlaggningar och
650 bréansledepaer.

5. UTVECKLINGEN AV RAMVILLKOR FOR JARNVAGSSEKTORN
5.1. Uttag av infrastrukturavgifter

EU:s lagstiftning pa jarnvagsomradet syftar till att reducera infrastrukturavgifterna och
uppratthalla basta méjliga kvalitet pa infrastrukturen genom en tredelad strategi. For det forsta
har forfarandena for att berakna direkta kostnader for anvandning av infrastruktur, vilka ligger
till  grund for minimipaketet av tilltradestjanster, harmoniserats i den nya



genomférandeférordningen (EU) 2015/909°. For det andra fAr man bara géra pristillagg
ovanpa avgifter som baserar sig pa direkta kostnader i de segment som kan betala sadana
hogre avgifter. For det tredje uppmanas infrastrukturforvaltarna att utnyttja de inbyggda
incitamenten i vissa avgiftskomponenter som aterspeglar till exempel kapacitetsbrist,
bokningsavgifter, avgifter for infrastrukturkapacitet som anvéands for underhall av
infrastruktur, miljoavgifter och verksamhetsstyrning, for att optimera anvandningen av
infrastrukturen.

Som en foljd av dessa och andra faktorer kan bade avgiftsnivaerna och instéllningen till
avgiftsuttag variera saval inom en infrastrukturforvaltares avgiftssystem som mellan
medlemsstater.

Figur 5—  Avgifter for tilltrade till jarnvéagsspar for olika tagkategorier (EUR per tagkilometer, tillampliga
2016
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Kalla: RMMS
Anmérkningar: 2014 ars avgifter i Kroatien och Tyskland, aritmetiskt medelvarde av lagsta och hogsta avgifter 2015 i
Lettland, inga data fran Grekland och Irland.

Figur 5 illustrerar de olika situationerna i medlemsstaterna. | de flesta medlemsstaterna &ar
avgifterna hogre for godstag an for persontag, men i Tyskland, Spanien, Belgien, Frankrike,
Luxemburg och Portugal ar det tvartom. | Osterrike, Italien, Sverige och Danmark finns det
antingen inte nagra stora skillnader eller sa ar resultaten blandade. Avgifterna for godstag ar
sarskilt hoga i de baltiska staterna, vilket i viss man ar motiverat eftersom de tillatna
axellasterna ar hogre. Tilltradesavgifterna for intercitytdg i Belgien, Tyskland, Spanien och
Frankrike dr relativt hoga, beroende pa att de inkluderar avgifter for sarskilda
hoghastighetslinjer. De storsta skillnaderna galler avgifterna for pendeltagstrafik (som
varierar mellan 0,17 euro i Storbritannien och 11,50 euro i Frankrike), eftersom nivaerna pa
dessa avgifter ar avhangig av synen pa avtal om allman trafik och finansiering av
jarnvagstrafik i medlemsstaterna. | Frankrike &r det till exempel regionerna sjalva (och inte

Kommissionens genomférandeférordning (EU) 2015/909 av den 12 juni 2015 om foérfarandena for
berékning av den kostnad som uppstar som en direkt féljd av den tagtrafik som bedrivs (text av
betydelse for EES), EUT L 148, 13.6.2015, s. 17.

I den aktuella RMMS-understkningen rapporterar medlemsstaterna sina tillampliga avgifter for tilltrade
till sparen de tva narmaste aren.
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jarnvagsforetagen) som betalar sa kallad redevance d’access till infrastrukturforvaltaren for
den jarnvagstrafik de tillhandahaller enligt avtal om allman trafik. | frdga om
avgiftsutvecklingen &r bilden blandad.

5.2. Tilldelning av kapacitet och begransningar i infrastrukturen

| Storbritannien, Luxemburg, Danmark, Osterrike, Belgien och Tyskland &r utnyttjandegraden
av jarnvagsnaten cirka 60 % hogre an genomsnittet i EU. Men kapacitetsutnyttjandet &r
ojamforligt storst i Nederlanderna, cirka 50 000 tagkilometer per linjekilometer om aret.
Efterfragan pa jarnvagstransporter fortsatter att 6ka i alla dessa medlemsstater.

Figur 6 — Jarnvagsnatens utnyttjandegrad (tusentals tagkilometer per linjekilometer, 2014) och relativ
forandring sedan 2009
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Kalla: Eurostat och Statistical pocketbook 2016 (bygger pa arliga rapporter om marknadsutvecklingen fran UIC och IRG,
nationell statistik och uppskattningar)

Enligt RMMS-uppgifterna for 2014 anser 10 medlemsstater att delar av deras nat &r
Overbelastade. FOr att hantera kapaciteten vid stor belastning av jarnvagsnatet anvander
infrastrukturforvaltarna trangselavgifter och olika prioriteringsregler. For att optimera
anvandningen av infrastrukturen har kommissionen i en genomférandeférordning fran 2016
faststéllt kriterier for tilldelning och &ndring av ramavtal.

u Kommissionens genomférandeférordning (EU) 2016/545 av den 7 april 2016 om férfaranden och
kriterier avseende ramavtal for tilldelning av jarnvéagsinfrastrukturkapacitet, EUT L 94, 8.4.2016, s. 1.



5.3. Kostnader for och finansiering av infrastruktur

Figur 7 — Infrastrukturkostnadernas utveckling och andel ay ~ Trots att en vanlig uppfattning
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De totala
infrastrukturkostnaderna var hogst i Storbritannien och Frankrike, dar infrastrukturférvaltarna
forsoker komma i kapp efter flera ars otillrackliga investeringar, samtidigt som de driver
omfattande forbattringsprojekt. | Tyskland okade infrastrukturkostnaderna ocksa betydligt
2014.

EU kan medfinansiera eller stodja jarnvagsinvesteringar genom Sammanhallningsfonden,
Europeiska regionala utvecklingsfonden, Fonden for ett sammanlénkat Europa, Europeiska
investeringsbanken och Europeiska fonden for strategiska investeringar. Inom EU:s
nuvarande finansieringsram (2014-2020) har 6ver 33 miljarder euro avsatts for stod till
jarnvagsinvesteringar.

5.4. Priser for och kvalitet hos persontrafiken

Mangfalden av tjanster och priser gor det svart att bedéma hur jarnvagspriserna som helhet
har utvecklats pa EU-niva. Biljettpriserna varierar kraftigt mellan medlemsstaterna samt
beroende av typ av biljett och bokningstidpunkt, och ar ofta reglerade.



Totalt sett har Figur 8- Harmoniserat index for konsumentpriser:

jarnvagspriserna stigit Jarnvagstransporter i forhallande till samtliga
snabbare an priserna for transporter
andra transportmedel (se 7.0%
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passagerartrafik eller laga

utnyttjandegrader av naten. Det kan vara svarast att uppratthalla punktlighet pa hogt belastade
linjer, i synnerhet om de trafikeras med en blandning av langdistans-, regional- och godstag.
Langdistanstagen tenderar att vara mindre punktliga dn lokal- och regionaltdgen. Nar det
galler tillforlitligheten stalldes bara 3 % av trafiken med regionaltag och 5 % av trafiken med
langdistanstdg in under 2014 i Vast- och Centraleuropa. Siffrorna var hogre i nagra av de
Osteuropeiska medlemsstaterna.
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Fran sakerhetssynpunkt &r tag ett av de sakraste transportmedlen. Enligt Europeiska
unionens jarnvagsbyra (nedan kallad byran) intraffade cirka 1 000 jarnvagsrelaterade dodsfall
i Europa 2014. Jarnvagssakerheten har stadigt forbattrats mellan 2010 och 2014, och saval
antalet dodsfall som antalet allvarliga skador och stdrre olyckor minskar. 2013 l6pte en
tagpassagerare 16 ganger lagre risk att do &n en person som fardades i bil.

5.5. Jarnvagstransporttjanster som omfattas av avtal om allman trafik

2014 bedrevs mer an tva tredjedelar av persontrafiken enligt avtal om allman trafik, vilka
framfor allt omfattar regional trafik och pendeltagstrafik. I de flesta medlemsstaterna dversteg
ersattningen i samband med fullgdrandet av den allménna trafikplikten 5 euro per
tagkilometer. Det totala stodet uppgick till cirka 20 miljarder euro. Taxeintakternas andel av
de totala intdkterna varierar mellan 6ver 90 % i Litauen, Nederldnderna och Storbritannien
och mindre &n 20 % i Ungern.

5.6. Tillstandsgivning

Antalet aktiva jarnvagsforetag 2014 varierade mellan 323 i Tyskland och 1 i Finland.
Jamfort med 2013 har antalet aktiva jarnvagsforetag okat i Polen, Frankrike, Tyskland och
Ungern och minskat nagot i Bulgarien och Nederlanderna.



Avgifterna for tillstanden kan variera fran noll till 70 000 euro, beroende pa medlemsstat
och innehall i ansékningen®. Malen for EU:s jarnvagspolitik &r att

halla tillstandsavgifterna nere,

minska tidsatgangen for att erhalla tillstand,

oka insynen i giltiga tillstand och

se till att tackning for ansvarsskyldighet i héandelse av olyckor finns pa
marknadsmassiga villkor utan diskriminering.

| detta syfte antogs en genomforandefdrordning om tillstdndsgivning 2015%. | det fjarde
jarnvagspaketet foreslas vidare att en enda instans ska ansvara for utfardande av digitala
fordonsgodk&nnanden och sakerhetsintyg for operatorer i EU. Syftet ar att forenkla
forfarandena och se till att sokande i hela Europa behandlas lika. Byran kommer ocksa att fa
en storre roll i processen, i och med att den blir den myndighet som utférdar sékerhetsintyg i
EU.

5.7. Grad av marknadsdppning och utnyttjande av tilltradesratt

Oppnandet av marknaden for godstransporter pa jarnvag 2007 sammanfoll med den
ekonomiska krisen, som drabbade alla typer av godstransporter. Mot bakgrund av att
konkurrerande jarnvagsoperatorer stadigt har oOkat sina marknadsandelar i néstan alla
medlemsstater tycks de nya aktOrerna ha klarat utmaningarna i samband med krisen béttre
relativt sett. De konkurrerande godstransportbolagens marknadsandel (som var 15 % 2006)
hade mer &n férdubblats till 2014. Vid utgangen av 2014 ansvarade de etablerade nationella
aktérerna i Finland, Grekland, Litauen och Luxemburg fortfarande for 100 % av
godstransporterna pa jarnvag.

12 Impact assessment accompanying the proposal for a Regulation of the European Parliament and of the

Council on the European Union Agency for Railways, SWD (2013) 8.
Kommissionens genomférandeférordning (EU) 2015/171 av den 4 februari 2015 om vissa aspekter av
forfarandet for tillstandsgivning for jarvagsforetag, EUT L 29, 5.2.2015, s. 3.
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Figur 9 -

samt utvecklingen 2011-2014 (i procentenheter)

Konkurrenternas andelar av marknaderna fér godstransporter (2014, % av tonkilometer)
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Kalla: RMMS, 2011-2014 utom Sverige (2010 ars uppgifter har anvénts fér 2011), Portugal och Slovenien (2012 ars
uppgifter har anvants for 2011), Luxemburg (2010 ars uppgifter har anvants fér 2011 och 2012 ars for 2014), Italien 2014
uppgifter frdn IRG:s arliga rapport om marknadsutvecklingen (2016)

Eftersom graden av marknadsoppning varierar dr konkurrenternas andelar av marknaderna
for passagerartransporter lagre, och understiger klart 20 % i alla medlemsstater utom Polen
och Storbritannien. Oppna marknader med konkurrens har utvecklats i Italien, Slovakien,
Storbritannien, Sverige, Tjeckien, Tyskland och Osterrike, i olika utstrickning och med olika
resultat. Konkurrerande aktérer har kommit in pa marknaderna for passagerartransporter med
jarnvag i minst 15 medlemsstater.
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Figur 10 - Konkurrenternas andelar av marknaderna for passagerartransporter (2014, % av
passagerarkilometer)
samt utvecklingen 2011-2014 (i procentenheter)
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Kélla: RMMS, 2011-2014 utom Irland (2013 ars uppgifter har anvénts for 2014), Portugal (2012 ars uppgifter har anvants
for 2011), Luxemburg (uppskattningar), Italien uppgifter fran IRG:s arliga rapport om marknadsutvecklingen (2016).
Konfidentiella uppgifter i Nederlanderna och Sverige.

5.8. Utveckling av anstallningsforhallanden och sociala villkor

Enligt uppgifterna i RMMS var cirka 900 000 personer anstallda i jarnvégsforetag eller hos
infrastrukturforvaltare vid utgdngen av 2014. Mellan 2009 och 2014 minskade antalet
anstallda med 4 %. De flesta medarbetarna & man, och andelen anstallda som har fyllt 40 ar
overstiger 50 % i manga foretag. Den aldrande arbetskraften &ar sérskilt ett bekymmer i
Spanien, Grekland, Finland och Italien'*. En positiv aspekt &r att jarnvagsforetagen i manga
medlemsstater nyligen har borjat anstillda personal igen, efter en lang period med
anstallningsstopp. Anstallningstrygghet, bra I6ner och karridarmojligheter i ett positivt
foretagsklimat ar i dag de vanligaste faktorerna som framhalls i de medlemsstater dar sektorn
betraktas som attraktiv.

5.9. Finansiering av jarnvagarna och hinder for en effektivare jarnvagstrafik

De totala kostnaderna for driften av jarnvagarna och infrastrukturférvaltningen i EU var cirka
110 miljarder euro 2012, varav 60 % tacktes av intakter fran passagerar- och godstransporter,
30 % av offentliga bidrag till drift och forvaltning av jarnvagsnatet och aterstoden av intakter
frn andra kallor™. | de nationella jarnvagssystemen &r andelen infrastrukturkostnader cirka
30 % och andelen operatorskostnader cirka 70 %. Mangden rullande materiel for saval
passagerar- som godstransporter har minskat sedan 2009. Passagerarintdakterna har Okat
betydligt medan de totala driftskostnaderna i princip har statt stilla i reella termer.

1 UIC (2012).
1 Analys av Steer Davies Gleave, inga tillgangliga uppgifter for 2014.
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Jarnvagssektorn &r beroende av offentliga investeringar nastan Overallt, men medlen
kanaliseras pa olika satt, med tillampning av huvudsakligen tvé& finansieringsmodeller®®. En
del lander (till exempel Storbritannien, Schweiz, Nederldanderna och Sverige) fordelar
subventionerna framst till infrastrukturforvaltarna och haller tilltradesavgifterna nere. Andra
(till  exempel Frankrike, Belgien och Tyskland) subventionerar i fdrsta hand
transporttjansterna via avtal om allmén trafik, medan infrastrukturforvaltarna tar ut hogre
tilltradesavgifter.

Det ar uppenbart att jarnvagsverksamhet ar komplicerad och har flera dimensioner, samt att
det ofta inte & meningsfullt att jamfora olika nationella system. Icke desto mindre tycks det
rada bred enighet om att det finns problem med kostnader, kvaliteten pa tjansterna och
marknadsandelar inom den europeiska jarnvéagssektorn. | de flesta medlemsstaterna anvander
man redan olika indikatorer for att Overvaka jarnvagsdriften (till exempel i
avtalsoverenskommelser, verksamhetsstyrning genom kvalitetskrav pa utférande och avtal om
allman trafik). Utmaningen infor framtiden blir emellertid att komma ®6verens om
harmoniserade atgarder i hela EU, pa grundval av forslagen fran sektorn. Med detta som mal
har flera initiativ for att mata och jamfora resultaten tagits av branschorganisationerna i
samarbete med kommissionens avdelningar (till exempel PRIME:s' riktméarkning av basta
metoder och 6vervakningen av resultat i internationella jarnvéagskorridorer med hjélp av
RailNetEurope).

6. GENOMFORANDET AV REGELVERKET OCH DE INSTITUTIONELLA RAMARNA

Enligt artikel 15.4 i det omarbetade direktivet &r den sista punkt som kommissionen ska
inkludera i sin rapport om utvecklingen pa jarnvagsmarknaden behovet av ytterligare
lagstiftning. | det har avsnittet sammanfattas darfor kommissionens pagaende och planerade
lagstiftningsinitiativ pa jarnvagsomradet pa basis av analysen i denna rapport och det
atfoljande arbetsdokumentet.

Unionslagstiftaren har utvecklat EU:s regelverk for jarnvagssektorn betydligt under de senaste
tvd decennierna och uppmuntrat konkurrens och Oppnande av marknader. Den
bakomliggande tankegdngen har varit att mer konkurrens gor branschen mer effektiv och
lyhord for kundernas krav. Parallellt med detta har atgarder vidtagits for att forbattra
driftskompatibiliteten och sdkerheten hos de nationella jarnvégsnaten och uppmuntra
utvecklingen av ett integrerat jarnvagssystem och i férlangningen ett gemensamt europeiskt
jarnvagsomrade, i enlighet med vitboken om transporter'® fran 2011.

Antagandet och genomfdrandet av det fjarde jarnvagspaketet bor innebdra att skedet med
strukturella forandringar i jarnvagssektorn avslutas. Den tekniska pelaren i det fjarde
jarnvagspaketet, som omfattade en 6versyn och optimering av den rattsliga ramen om
driftskompatibilitet och sakerhet samt forstarkte byrdns roll, har redan antagits.
Marknadspelaren, med forslag som syftar till att varna om infrastrukturforvaltarnas oberoende
och 6ppna marknaderna for inrikes persontrafik ytterligare, kommer troligen att godkannas av
medlagstiftarna i slutet av 2016.

16 Dokumentet Solid Infrastructure Financing for an Efficient Rail System, http://www.inno-v.nl/wp-

content/uploads/2015/03/24022015-Issue-Paper-pour-envoi.pdf.

Platform of European Rail Infrastructure managers.
https://webgate.ec.europa.eu/multisite/primeinfrastructure/en.

VITBOK Fardplan for ett gemensamt europeiskt transportomrade — ett konkurrenskraftigt och
resurseffektivt transportsystem (COM(2011) 144).
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Jarnvagsmarknaden har utvecklats i positiv riktning i s matto att persontrafikvolymerna och
infrastrukturinvesteringarna har o6kat samtidigt som de nationella jarnvadgsmarknaderna
successivt har 6ppnats. Trots detta star det klart att det med nuvarande takt inte kommer att bli
mojligt att nd de uppsatta malen for jarnvagssektorn i vitboken om transporter fran 2011.
Europeiska revisionsratten konstaterar ocksa i sin rapport Godstransporter pa jarnvag i EU:
annu inte pd ratt spar® att godstransporterna pa jarnvdg i EU alltjomt uppvisar
otillfredsstallande resultat. Framstegen med 6ppnandet av marknaderna har varit ojamna, och
det gemensamma europeiska jarnvagsomradet ar fortfarande langt ifran uppnatt.

| det har sammanhanget kommer kommissionen under de kommande aren att inrikta sig pa
genomforandet av den befintliga lagstiftning som syftar till att fa till stand de ©6nskade
resultatforbattringarna. Infoérlivandet och genomférandet av det omarbetade direktivet
befinner sig i slutskedet, och forberedelserna for genomférandet av den tekniska pelaren i det
fjarde jarnvagspaketet har borjat. Kommissionens avdelningar har ett ndra samarbete med
byran, medlemsstaterna, de nationella tillsynsmyndigheterna och jarnvéagens intressenter via
forum som ENRRB (European Network of Rail Regulatory Bodies), PRIME och RU
Dialogue for att se till att unionens lagstiftning genomfors sa effektivt som mojligt och méter
forstaelse i sektorn.

Kommissionens avdelningar fortsatter arbetet med att ta fram en genomférandeakt om
tillgang till tjanster och anlaggningar for tjanster (artikel 13 i det omarbetade direktivet) samt
en delegerad akt om regler for tidsplaner (bilaga VII till det omarbetade direktivet), och har
inlett en Oversyn av den tekniska specifikationen for driftskompatibilitet nar det géller
buller,® férordningen om tdgresenarers rattigheter”> och direktivet om kombinerad
transport?’. Dessutom kan den pagdende utvarderingen av forordningen om godstransporter pa
jarnvag® och direktivet om lokforare®* leda till att dessa akter uppdateras under de kommande
aren.

Slutligen finns det pagaende atgarder for att méta de utmaningar som sektorn star infor, nar
det till exempel galler att genomfora riktlinjerna for TEN-T, infora det europeiska
trafikstyrningssystemet for tag, sakra medel och finansiering for infrastrukturprojekt, ta till
vara de mojligheter som den digitala tekniken ger och lansera Shift2Rail-projekt.
Kommissionens avdelningar fortsatter ocksa sitt samarbete med sektorn pd omradena
jarnvégssakerhet, multimodalitet och lika villkor for olika transportsétt, inklusive en
andamalsenlig tillampning av principen om att anvandaren/férorenaren ska betala.
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http://www.eca.europa.eu/sv/Pages/Newsltem.aspx?nid=6971.

Kommissionens forordning (EU) nr 1304/2014 av den 26 november 2014 om en teknisk specifikation
for driftskompatibilitet avseende delsystemet “Rullande materiel — buller”, EUT L 356, 12.12.2014,
s. 421.

Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1371/2007 av den 23 oktober 2007 om réttigheter
och skyldigheter for tagresenarer, EUT L 315, 3.12.2007, s. 14.

Direktiv 92/106/EEG av den 7 december 1992 om gemensamma regler for vissa former av kombinerad
transport av gods mellan medlemsstaterna, EGT L 368, 17.12.1992, s. 38.

Europaparlamentets och radets forordning (EU) nr 913/2010 av den 22 september 2010 om ett
europeiskt jarnvagsnat for konkurrenskraftig godstrafik, EUT L 276, 20.10.2010, s. 22.
Europaparlamentets och radets direktiv 2007/59/EG av den 23 oktober 2007 om behorighetsprévning
av lokforare som framfor lok och tag pa jarnvagssystemet i gemenskapen, EUT L 315, 3.12.2007, s. 51.
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