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Alueiden komitean lausunto aiheista:

“Ehdotus: neuvoston direktiivi yhteison rautateiden kehittimisesti annetun direktiivin
91/440/ETY muuttamisesta”,

- ”Ehdotus: neuvoston direktiivi rautatieyritysten toimiluvista annetun direktiivin 95/18/EY
muuttamisesta”,

- ”Ehdotus: neuvoston direktiivi rautatieinfrastruktuurin kapasiteetin kiyttooikeuden myonti-
misesti ja rautatieinfrastruktuurin kiyttémaksujen perimisesti seki turvallisuustodistusten
antamisesta” ja

- ”Ehdotus: neuvoston direktiivi yhteison rautateiden kehittimisesti annetun direktiivin
91/440/ETY muuttamisesta”

(2000/C 57/06)

ALUEIDEN KOMITEA, joka

ottaa huomioon luettelon 1. toukokuuta 1999 vireilld olleista komission ehdotuksista, joihin Amsterda-
min sopimuksen voimaantulo vaikuttaa muuttaen niiden oikeusperustaa ja/tai menettelyitd (SEK(1999)
581 lopull.),

ottaa huomioon ehdotukset neuvoston direktiiveiksi aiheista "Ehdotus: neuvoston direktiivi yhteison
rautateiden kehittdmisestd annetun direktiivin 91/440/ETY muuttamisesta”, "Ehdotus: neuvoston direktiivi
rautatieyritysten toimiluvista annetun direktiivin 95/18/EY muuttamisesta”, "Ehdotus: neuvoston direktiivi
rautatieinfrastruktuurin kapasiteetin kdyttooikeuden myontidmisestd ja rautatieinfrastruktuurin kaytto-
maksujen perimisestd sekd turvallisuustodistusten antamisesta” KOM(1998) 480 lopull. — 98/0265 COD

—-98/0266 SYN—98/0267 SYN,

ottaa huomioon ehdotuksen neuvoston direktiiviksi aiheesta "Ehdotus: neuvoston direktiivi yhteison
rautateiden kehittimisestd annetun direktiivin 91/440/ETY muuttamisesta” KOM(95) 337 lopull. —
95/0205 COD ex SYN,

ottaa huomioon neuvoston paitoksen, jonka se ilmoitti 3. toukokuuta 1999 piivityssd kirjeessddn,
pyytdd aiheesta alueiden komitean lausunto Euroopan yhteison perustamissopimuksen 265 artiklan
ensimmdisen kohdan ja 71 artiklan mukaisesti,

ottaa huomioon tyovaliokuntansa 15. heindkuuta 1998 tekemin pditoksen antaa aiheesta lausunto ja
antaa sen valmistelu valiokunta 3:n "Euroopan laajuiset verkot — Liikenne — Tietoyhteiskunta” tehtdviksi,

ottaa huomioon valiokunta 3:n heindkuun 15. pdivind 1999 hyviksymin lausuntoluonnoksen
CdR 58/99 rev. 2, jonka esittelija on Nikos Tabakidis (EL, PSE),

ottaa huomioon tdysistunnon syyskuun 16. pdivind 1999 tekemin paatoksen lahettdd lausunto uudelleen
valiokunta 3:n kisiteltavaksi,

ottaa huomioon valiokunta 3:n syyskuun 24. pdivind 1999 tekemidn pditoksen valtuuttaa esittelijd
siséllyttdmadn lausuntoluonnokseen useat Marc Bellet'n muutosehdotukset,

hyviksyi 17. ja 18. marraskuuta 1999 pitdmdssddn 31. tdysistunnossa (marraskuun 18. paivin kokouk-
sessa) seuraavan lausunnon.

1. Johdanto

1.1.  Jokaisella liikennemuodolla on oma roolinsa tyydytet-
tdessd yhteison kuljetustarpeita. Joissakin tapauksissa kuljetus-
muodot tdydentdvit toisiaan, toisinaan ne taas kilpailevat
keskeniin. Yhteiskunnalle koituva hy6ty on suurin silloin kun
yhteisvaikutusten hy6dyt ovat suurimmat; tosin sanoen silloin
kun kuljetusmuodot tdydentdvit toisiaan parhaalla mahdolli-
sella tavalla ja voidaan puhua todellisesta kuljetusjirjestelmista.

Jotta kuljetusjdrjestelmi voisi toimia tehokkaasti, sen kaikkia
osia, ts. kaikkia kuljetusmuotoja on hyodynnettiva ja kehi-
tettdvd ottaen huomioon niiden erityispiirteet ja erityisesti
niiden suhteelliset edut. Tdmd tavoite vastaa yksimielistd
pyrkimystd parantaa maantie- ja rautatieliikenteen vilistd
tasapainoa ekologisista ja sosiaalisista syisti.

1.2, Eri kuljetusmuodoista keskusteltaessa on lihtokohdak-
si otettava joukko yhteisid periaatteita, jotka pitevit kaikkiin
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kuljetusmuotoihin ja kaikkiin jisenvaltioihin. Periaatteita, joi-
den pohjalta hinnoittelukriteerit muotoillaan, ovat mm. syr-
jimattomyys ja avoimuus.

1.3.  EU:n tavoitteena on tasapainoinen liikennejdrjestelma,
joka muotoutuu yhteiskunnan todellisten tarpeiden ja piirtei-
den — esimerkiksi maantieteellisten, taloudellisten ja poliittisten
olosuhteiden — mukaan. Tdssd mielessd rautateilldi on hyvin
suuri merkitys, mutta niiden roolia voidaan edelleen vahvistaa.
Rautateiden jatkuva kehittdminen on tirkedd sekd yhteiskun-
nalle (on kyse monista tyopaikoista), taloudelle (vienti ja
kauppa) ettd ympdristolle, silld rautateilld voidaan hyvinkin
kehittdd sellaista litkennepolitiikkaa, jossa otetaan ympdristo
paremmin huomioon.

1.4, Yleisesti voidaan todeta Euroopan kansalaisten olevan
entistd paremmin tietoisia tarpeesta puolustaa ja edistdd ym-
paristopolititkkaa tdmin kuitenkaan estimittd taloudellista
yhdentymisti tai talouskehitystd. Rautateiden tulee olla yksi
kestdvan kehityksen ensisijaisista vélineistd. Tdmdan toiminta-
mallin mukaisesti matkustajien ja tavaroiden kuljetuksia on
pyrittiva kaikin keinoin siirtdméain maanteiltd rautateille.

1.5.  Yksi rautatiekuljetusten tirkeimmistd eduista on niiden
turvallisuus muihin kuljetusmuotoihin  verrattuna. Tétd
nidkokohtaa tulee pitdd eurooppalaisen liikennepolitiikan pe-
rusvaatimuksena.

1.6.  Rautatielitkenteen on siksi saatava takaisin markkina-
osuudet, jotka se on viime vuosina menettinyt. Rautatiekulje-
tusten osuuden pienentyminen oli erityisen selvdd vuosina
1990-1995, jolloin rautatielitkenteen osuus tavarankuljetus-
ten  kokonaismdirdstd 15 jidsenmaan  EUsa  laski
18,8 prosentista 14,4 prosenttiin (tonnikilometreind) ja hen-
kiloliikenteen osuus putosi 6,8 prosentista 6 prosenttiin (mat-
kustajakilometreind). Tietyissd jdsenvaltioissa on kuitenkin
tapahtunut pdinvastaista kehitystd, joten tulee arvioida, mistd
ndmd jasenvaltioiden kehityserot johtuvat.

1.7.  Rautatiekuljetukset on saatava houkuttelevammiksi eri-
tyisesti pitkilld matkoilla. Rautateiden kilpailukykyd on vahvis-
tettava joukolla toimenpiteitd, jotka koskevat rautatiekuljetus-
ten kaikkia osa-alueita: infrastruktuurin laatua ja maidrad,
hinnoittelua, luotettavuutta, rautatieliikenteen jatkuvuuden ta-
keita, tiettyjen tullimuodollisuuksien poistamista EU:n ulko-
puolisten maiden rajoilla jne.

1.8.  Tirkei tekijd pyrittdessd parantamaan rautateiden ase-
maa on niiden kilpailukyky suhteessa pdakilpailijaan, maantie-
kuljetuksiin. Maantiekuljetusalan (samoin kuin ilmaliikenteen)
sddntelyn vdhentiminen on joustavoittanut markkinoita ja

vahvistanut kyseisen kuljetusmuodon kilpailukykya. Rautatie-
alan on seurattava titid esimerkkii, luovuttava asteittain ase-
mastaan suojattuina markkinoina ja sopeuduttava entistd
paremmin nykypéivin tarpeisiin. Rautatiealan suorituskyvyn
vilttimdton parantaminen tulee toteuttaa kuitenkin siten, ettd
nykydin saavutettu korkea turvallisuustaso sdilytetddn ja ettei
heikennetd henkiloston tydolosuhteita. Rautatiealan uusissa
oikeuspuitteissa turvallisuudella tulee olla etusija ja sen tulee
olla velvoitteena. Jokainen jdsenvaltio voi kuitenkin valita
vapaasti keinot tavoitteen saavuttamiseksi. Sddntelyd on puret-
tava vihitellen, kuten meri- ja lentoliikenteessd on tehty.
Samanaikaisesti on toteutettava liitinndistoimenpiteitd, mutta
muutoksen asteittaisuus ei kuitenkaan saa johtaa tarpeettomiin
ja vahingollisiin viivdstymisiin. Toimenpiteiden vaikutuksia
rautatieliikenteen ja yhteiskunnan kannalta yleensd on arvioita-
va sddntelyn purkamisen kaikissa vaiheissa. Jotta nimd komis-
sion kolme direktiiviehdotusta voidaan hyviksyd, AK:n mie-
lestd on vilttimédtontd tehdd samanaikaisesti kaikissa jasenval-
tioissa ja kaikilla alueilla tutkimuksia uusista direktiiveistd
odotettavissa olevien vaikutusten ja jo voimassa olevien direk-
tiivien vaikutusten arvioimiseksi. Markkinoiden avaaminen
aiheuttaa alueille ennalta arvaamattomia uhkia varsinkin jos
Euroopan liikennesuunnittelussa keskitytddan pohjois-eteld-
akselille, jolloin vaarana on syrjdisten ja eristyneiden alueiden
marginalisoituminen, ja kun otetaan huomioon ulkoiset ja
ympdristoon kohdistuvat paineet tilanteessa, jossa Euroopan
unionin on tarkoitus laajentua niin, ettd KIE-maat littyvat
sithen asteittain.

2. Yleisti

2.1.  Euroopan unioni on jo antanut kolme direktiivid
yhteison  rautaticalan  uudelleenjdrjestelyistd:  direktiivi
91/440/ETY koskee yhteison rautateiden kehittdmistd, direktii-
vi 95/18/EY rautatieyritysten toimilupia ja direktiivi 95/19/EY
rautatieinfrastruktuurin kapasiteetin kayttéoikeuden myonti-
mistd ja infrastruktuurimaksujen perimistd. Naitd direktiivejd
edelsivit vihred ja valkoinen kirja yhteison rautateista.

2.2.  Kaikkien ndiden lainsdddidntotoimenpiteiden tavoittee-
na on ollut avata markkinat uusille rautatieyrityksille, jotka
voisivat kdyttdd olemassaolevia infrastruktuureja. Ensimmai-
nen askel tdhdn suuntaan oli direktiivissd 91/440/EY sdddetty
infrastruktuurin hallinnon ja liikkenteenharjoittamisen erotta-
minen kirjanpidon osalta. Tilld tavoin rautateiden kayttoon
liittyvid kustannuksia voidaan valvoa entistd paremmin ja
luoda niin edellytykset oikeudenmukaisten ja objektiivisten
infrastruktuurimaksujen maarittimiselle. Timd merkitsee mm.
sitd, ettd kdyttdjien on maksettava todelliset kuljetuskustannuk-
set, niin ettd rautatiet voivat toimia koko yhteiskunnan kannal-
ta aiempaa terveemmilld ehdoilla. Kdytinngssd valtiot ovat



C57/42

Euroopan yhteisojen virallinen lehti

29.2.2000

pddtyneet erilaisiin ratkaisuihin timéin kirjanpidollisen eron
toteuttamiseksi. Tietyt valtiot ovat luoneet erilliset yksikot:
yhden, joka vastaa infrastruktuurista, ja toisen, joka vastaa
liikennoinnistd (Ranska, Yhdistynyt kuningaskunta, Ruotsi,
Tanska, Suomi, Portugali ja Alankomaat). Toiset ovat turvautu-
neet ns. "sulautetun” yrityksen malliin. Téssd jirjestelmassd
sama oikeushenkil6 huolehtii infrastruktuurista ja litkennoin-
nistd. Kirjanpidollinen ero tehdiddn joko antamalla osa-alueet
eri yksikoiden hoidettavaksi (kuten Itdvallassa, Saksassa, Ita-
liassa, Espanjassa ja Belgiassa) tai esittimilld yksinkertaisesti
erilliset tilit (kuten Luxemburgissa, Kreikassa ja Irlannissa). Kun
ero tehdddn saman yrityksen sisdlld, ei ole varsinaisesti erillisid
taseita, vaan tappioiden ja voittojen osalta eriytetty kirjanpito.
Komissio ehdottaakin tdsmennystd, etti kirjanpidon eriyttdmi-
sen tulee merkitd myos erillisid taseita. Komission ehdottaa
lisaksi, ettd matkustajaliikenteestd (jolle jdsenvaltiot voivat
asettaa julkisten palveluiden velvoitteita) ja rahtiliikenteestd
(joka on kaupallisesti suuntautuneempaa) tehdain erilliset tilit.

2.3.  Tistedes rautatieyritysten on médari alkaa toimia entistd
kaupallisemmin. Vapaan pddsyn varmistaminen infrastruktuu-
reihin on toinen tirked askel samaan suuntaan. Perussddnnot
vapaalle pdisylle luotiin jo direktiivissd 95/18/EY, jossa mairi-
tetddn edellytykset rautatieyritysten markkinoillepdasylle. Di-
rektiivilld 95/19/EY vahvistettiin lopulta hinnoittelun periaat-
teet, joita on sovellettava samalla tavoin kaikkiin rautatiealan
yrityksiin. Niitd on sovellettava myos jaettaessa rautatiekapasi-
teetin kdyttooikeuksia; rautatiekapasiteettia on usein niukasti,
ja toisinaan se on jo tdysin kdytossi. Alueiden komitea
kehottaa neuvostoa ja Euroopan parlamenttia arvioimaan
kyseisten direktiivien toteuttamisen vaikutuksia Euroopan alu-
eiden kestdvddn kehitykseen erityisesti kun ajatellaan perusra-
kenteiden kiyttgjille koituvia maksuja, alueiden julkisten palve-
lujen huonontumista, euroopanlaajuisten rahtipalvelujen odo-
tettavaa nousua johtavaan markkina-asemaan suhteessa mui-
hin kéyttdjiin, rautatieliikenteen uhanalaisuutta tietyilld
koyhilld alueilla ja taloudellisen toiminnan keskittymistd rik-
kaimmille alueille.

2.4.  Komission ajatuksena on, ettd rautateiden tilanteen
parantamiseksi ja niiden rahti- ja henkiloliikenteen markkina-
osuuden kasvattamiseksi tavoitteena tulee kdytinnossd olla
kaikkien rautatieyritysten vilinen tiivis yhteistyo, erityisesti
kansainvalisessd rahti- ja henkiloliikenteessd ja kotimaisessa
rahtiliikenteessd. Komission uudet direktiiviehdotukset (direk-
tiivien 91/440/ETY ja 95/18/EY muuttamiseksi ja direktiivin
95/19/EY korvaamiseksi) ovat askel tdhidn suuntaan.

3. Ehdotukset

3.1. Yhteison rautateiden kehittimisestd annetun direktiivin
91/440/ETY muuttaminen

3.1.1.  Ehdotettujen muutosten taustalla oleva perusajatus
on rautateiden infrastruktuurin hallinnoinnista vastaavan yri-
tyksen ja liikkennepalveluja harjoittavan yrityksen tiydellinen ja
pakollinen erottaminen toisistaan. Ndin liikennepalvelujen
harjoittamisesta tulee julkispalvelutyyppisid liikennepalveluja
lukuun ottamatta puhtaasti kaupallista toimintaa, ja se toimii
markkinoiden sddnnoilld. Valtioilla on kuitenkin edelleen
oltava keskeinen rooli sddntojen mdirittdmisessd ja valvot-
taessa, ettd sadntdjd noudatetaan. Ndin ne vastaavat jatkossakin
infrastruktuurin hallinnosta ja voivat siten kontrolloida infra-
struktuurin kehitystd, tarvittavia investointeja, pitkdn aikavilin
suunnittelua, turvallisuusméardysten noudattamista ja rautatie-
liikenteen markkinoiden kitkatonta toimintaa.

3.1.2.  Samanaikaisesti ehdotetaan henkilo- ja rahtiliiken-
teen erottamista ainakin kirjanpidon osalta. Tillainen jako on
tarked, silli ndin niihin kahteen liikennetyyppiin voidaan
soveltaa eri kriteereitd. Rahtilitkenne toimii ndin ollen entistd
enemmin kaupalliselta pohjalta, kun taas henkilolitkenteestd
voi tietyilld alueilla tulla vahvasti kilpailuhakuista ja toisilla se
voi taas toteuttaa julkisen palvelun tehtdvid. Tallaisen erottelun
ansiosta eri litkennetyyppien taloudelliset aspektit pystytddn
erittelemddn entistd paremmin.

3.1.3.  Jasenvaltioiden rautatieinfrastruktuurin kehitys ja
vastaavien kotimarkkinoiden kehitys eivdt kuitenkaan
méirdydy vain taloudellisten kustannus-hy6tylaskelmien mu-
kaisesti, vaan nithin vaikuttavat myos yleisemmat tekijit kuten
valtakunnalliset ja yhteiskunnalliset intressit, taloudellinen
yhteenkuuluvuus ja aluekehitys. Timd on otettava huomioon
toimenpiteitd suunniteltaessa.

3.1.4.  Tietyissd EU-maissa, joilla on erityislaatuinen maan-
tieteellinen tai geopoliittinen asema, on sovellettava toisenlaista
strategiaa kotimaisten rautatieliikennemarkkinoiden kehitti-
miseen. Jokaista yhteison aluetta on arvioitava paikallisen
tilanteen erityispiirteiden pohjalta. Tdmi ei kuitenkaan saa
haitata tai vaarantaa yhteison laatimia, rautateitd koskevia
uudistussuunnitelmia.

3.2. Ehdotus neuvoston direktiiviksi rautatieyritysten toimiluvista
annetun direktiivin 95/18/EY muuttamisesta

3.2.1.  Direktiiviehdotuksen mukaan direktiivin
91/440/ETY 10 artiklassa tarkoitettuja palveluja tarjoavien
rautatieyritysten on haettava toimilupa silti jasenvaltiolta, joka
on yrityksen kotipaikka. Tillainen lupa on voimassa koko
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yhteison alueella. Toimilupien myo6ntdmiseen liittyy tiettyjd
ehtoja, jotka koskevat esimerkiksi ammatillista patevyyttd,
taloudellista vakavaraisuutta ja hyvdi mainetta.

3.2.2.  Yksi direktiivichdotuksen perusajatuksista on rauta-
tieyritysten avoin ja oikeudenmukainen kohtelu mutta myos
se, ettd valvotaan kaikkien ehtojen ja turvallisuusmairdysten
tdyttdmistd avoimilla markkinoilla, niin ettd rautatiejirjestelma
voi toimia sujuvasti ja hyodyttdd kayttdjid ja siten koko
yhteiskuntaa.

3.2.3. Nyt kisiteltdvind olevassa ehdotuksessa on uutta se,
ettd toimilupavaatimus koskisi my0s yrityksid, jotka tarjoavat
rautatiepalveluja kaupungissa, taajamassa tai tietylld alueella.
Jasenvaltiot tai sellaiset alueet, jotka ovat vastuussa rautatie-
asioista ja joilla on oma rautatieverkko, voivat pdattdd siitd,
vaativatko ne toimilupaa yrityksilt4, jotka harjoittavat tillaista
toimintaa niiden alueella. Jdsenvaltiot ja alueet voisivat hyvin
hyodyntda tdllaista mahdollisuutta markkinoilla, joilla sdante-
lyd puretaan jatkuvasti.

3.3. Ehdotus rautatieinfrastruktuurin kapasiteetin kdyttooikeuden
myontdmistd ja rautatieinfrastruktuurin kayttomaksujen peri-
mistd koskevan direktiivin 95/19/EY muuttamiseksi

3.3.1.  Kun kuljetuspalvelujen ostaja valitsee kuljetusmuo-
toa, valinta pohjautuu useisiin eri tekijoihin. Erityisen tdrked
on kuljetuspalvelun laatu ja luotettavuus, mutta ratkaiseva
tekijia on kuitenkin hinta. Rautatiekuljetuksiin liittyvat kdytto-
maksut vaikuttavat kuljetettavan tavaran loppuhintaan mer-
kittavasti (kustannusten siirto). Tahdn mekanismiin puuttumal-
la voidaan antaa sysdys kuljetusten siirtimiseksi maanteiltd
rautateille.

3.3.2.  Direktiiviehdotuksen tarkoituksena on luoda puitteet
rautatieinfrastruktuurin kapasiteetin kayttéoikeuden myonti-
miselle ja infrastruktuurin kdyttomaksujen perimiselle. Infra-
struktuurin  kdyttomaksut muodostavat huomattavan osan
kéyttdjaltd perittdvistd hinnasta. Direktiiviehdotuksen mukaan
osa kustannuksista johtuu infrastruktuurin niukkuudesta. Tastd
voi aiheutua ongelmia direktiivin soveltamisvaiheessa, jos
infrastruktuurin hallinnoijalla ei ole riittavisti toimintavaraa
paatoksentekovaiheessa tai suunniteltaessa toimenpiteitd, joita
mahdollisesti tarvitaan jirjestelmin toimivuuden parantami-
seksi.

3.3.3.  Rautatieliikenteen harjoittajien on (eturistiriitojen
vuoksi) saatava kapasiteetin kdyttdoikeus riippumattomalta
elimeltd, jolla ei ole minkdinlaisia yhteyksid alan palveluja
tarjoaviin yrityksiin tai toimijoihin. Ylemmin tahon on avoi-
muussyistd valvottava kyseisen elimen politiikkaa ja toimintaa

vaikka sen onkin otettava huomioon EU-, jdsenvaltio- ja
aluetason viranomaisten sekd yritysten tavoitteet ja mairdyk-
set. Infrastruktuurin hallinnoijalla tdytyy vastaavasti olla mah-
dollisuus mddrittdd hinnoittelupolitiikkansa liiketaloudellisin
perustein, ei jaykkien, ennalta méirattyjen kriteerien pohjalta.
Tarkedd on avoimuus ja kaikkien niiden yritysten tasa-arvoinen
kohtelu, joilla on oikeus toimia rautatiemarkkinoilla. Tima ei
kuitenkaan tarkoita sitd, ettei infrastruktuurin hallinnoijalla
voisi olla tiettyd toimintavapautta hallinnoimansa infrastruk-
tuuriverkon erityisolosuhteista riippuen.

3.3.4.  Rautatieinfrastruktuurin kdyttomaksut on médri-
teltdvd samoin menetelmin, joita kdytetddn muidenkin kilpai-
lun ehdoilla toimivien litkennemuotojen, kuten maantieliiken-
teen, maksuja madriteltdessd. Rautatieliikenteen ulkoisia kus-
tannuksia ei saa sisillyttdd hintoihin, ellei samaa periaatetta
sovelleta my6s maantieliikenteeseen. Tallaisen ldhestymistavan
metodologiset ja poliittiset ongelmat ovat hyvin tiedossa.
Tatdkin paremmin tiedetdidn, ettd rautatieliikenteen ulkoiset
kustannukset ovat paljon pienemmit kuin maantieliikenteen.
Rautatieliikenteessd voitaisiin kuitenkin harkita hinnoittelujar-
jestelmdd, jossa otettaisiin huomioon ymparistévaikutukset:
esimerkiksi ympdristonormit tdyttaville junatyypeille voitaisiin
sddtdd pienemmat maksut kuin ympiristod enemmén kuormit-
taville junille (samaan tapaan kuin tieliikennemaksuihin sovel-
lettava Eurovignette-jarjestelmd, josta neuvosto [litkenne] patti
1. joulukuuta 1998). Lisikustannuksiin perustuvan hinnoitte-
lun ei tulisi johtaa maaseutualueiden rautatieyhteyksien lak-
kauttamiseen.

3.3.5.  Lopuksi on tarpeen selventdd kattavasti uuden kisit-
teen "vaatimukset tdyttivd hakija” merkitys ja rooli. Rautatie-
markkinoiden avautuminen tihin uuteen kategoriaan kuulu-
ville yrityksille ei saa vaarantaa jdrjestelmidn toimivuutta.
Direktiiviehdotuksen mukaan rautatieinfrastruktuurin kapasi-
teetin kdyttooikeuden voisi saada sellainen "henkil6 tai oikeus-
henkild, joka haluaa hankkia infrastruktuurikapasiteettia rauta-
tielitkenteen harjoittamista varten joko kaupallisista tai julkisen
palvelun tarjoamiseen liittyvistd syistd” ja joka tdyttdd kapasi-
teetin varaamiselle asetetut vaatimukset. Vaatimukset tayttivd
asiakas voi siis olla rautatieyritys, mutta mikd tahansa muukin
kuljetusten jirjestdja: paikallisyhteiso, matkailualan yritysneu-
vosto, kuljetusliike jne. AK on erittdin huolestunut oikeuden
ulottamisesta tavallisiin kuljetusliikkeisiin. Tdmd voi johtaa
tieliikennemarkkinoiden kaltaiseen tilanteeseen vakavine kil-
pailuvddristymineen.

4. Ehdotukset liitinniistoimiksi

4.1.  Jotta rautatiealan uudelleenjirjestelyt koituisivat koko
yhteiskunnan hyviksi, sddnnoksiin on liitettdvd asianmukaisia
tdydentidvid toimenpiteitd kuten
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— rautatietyontekijoitd tukevat sosiaalipoliittiset toimenpiteet
sekd jasenvaltioiden ettd EU:n tasolla

— rautatiealaa tukevat tekniset ja institutionaaliset toimenpi-
teet, esimerkiksi teknisen yhteensopivuuden ja mahdolli-
suuksien mukaan verkostojen yhteentoimivuuden varmis-
taminen ja rahtikdytivien (freight freeways) edistiminen

— paitokset siitd, milli ehdoin ja missi olosuhteissa nyt
ehdotetuista sddnnoksistd voi saada poikkeuksia (valtion-
tuet jne.); tirkein huomioitava tekijd on velvoite varmistaa
julkisen palvelun tehtivit

— valtion roolin selked miirittely, jotta varmistetaan rauta-
tiejdrjestelmédn sujuva toimivuus seké tarpeellisen kilpailun
kannalta ettd julkisen palvelun kannalta, jonka tarjoajia
rautatiet ovat.

“Ehdotus neuvoston direktiiviksi yhteison rautateiden
kehittimisesti annetun direktiivin 91/440ETY muuttami-
sesta” (1)

5. Johdanto

5.1.  90-luvun alusta alkaen Euroopan unionissa on todettu
tarve ryhtyd erityistoimiin yhteison rautateiden elvyttimiseksi.
Taustalla on huoli kaikkien kuljetusmuotojen tasapainoisesta
kehityksestd, kun samalla on tdytynyt jarruttaa yhteison rauta-
teiden markkinaosuuksien jatkuvaa supistumista.

5.2.  Niin rakenteellisista, taloudellisista kuin historiallisista
syistd eri kuljetusmuodot ovat kuitenkin kehittyneet eri tavalla
Euroopan unionin jasenmaissa. Tétd tekijdd pidetddnkin usein
kuljetusmuotojen vililld vallitsevien merkittavien kilpailuvaa-
ristymien syynd. Yhteisen liikennepolitiikan tdrkeimpiin
paamadriin lukeutuu sellaisen liikennejarjestelmén tasapainoi-
nen kehittiminen, joka vastaa todellisia tarpeita samoin kuin
eurooppalaisen yhteiskunnan luontaisia ominaispiirteitd, toisin
sanoen maantieteellisid, taloudellisia ja poliittisia olosuhteita.

5.3.  Euroopan kansojen keskuudessa on toisaalta todetta-
vissa kasvavaa huolta ympiristonsuojelun viistimattomastd
tarpeesta, samalla kun turvataan Euroopan yhdentymiseen
tdhtddvd  kestdvd taloudellinen kehitys. Merkitykseton
nakokohta ei myoskdan ole huoli liikennemuotojen turvalli-
suudesta. Kaikki mainitut huolenaiheet voidaan ottaa huo-
mioon kehittimilld rautateitd, samalla kun turvataan entisti
parempi tasapaino eri liitkennemuotojen valilld.

Samanaikaisesti on — vélttimattomid pitkdn aikavilin taloudel-
lisia etuja ajatellen — kehitettdva kaikkia, myos vahdmerkityksi-
sid rautatieosuuksia vahvistavaa politiikkaa (toisin kuin mo-
nissa maissa noudatettavaa, heikosti lilkenndityjen rautatie-

(1) KOM(95) 337 lopull. - 95/0205 COD ex SYN.

osuuksien sulkemiseen tihtddvad politiikkaa). Maantiekuljetuk-
sia voidaan nimittdin vihentdd vain takaamalla mahdolli-
simman monille Euroopan teollisuuskeskuksille rautatieyhtey-
det, mistd on sekd taloudellisia ettd ympdiristonsuojelullisia
etuja.

5.4.  Yhteison rautateiden kehittimisestd annettu direktiivi
91/440 oli ensimmdinen askel yhteison rautateiden elvyttimi-
seksi.

6. Direktiivi 91/440

6.1.  Direktiivi 91/440 tdhtdd padasiallisesti perusrakentei-
den luomiseen yhteison rautateilld, jotta alalla voitaisiin toimia
avoimemmin ja se vastaisi paremmin markkinoiden vaatimuk-
sia. Infrastruktuurin hallinnon ja litkennepalvelujen kirjanpi-
dollinen erottaminen on nahtévi tissi valossa.

6.2.  Tissd samassa avoimuuden hengessd perinteisesti suo-
jatuilla rautatiemarkkinoilla kyseisen direktiivin 10 artiklassa
edellytetddn tiettyd markkinoille paddsyn sddntelyn purkua
kauttakulkuoikeuksissa. Liberalisointi ei ole rajatonta, ja se
koskeekin yksinomaan rautatieyhtividen kansainvilisid kon-
serneja kansainvilisessd litkenteessd seki yhdistelmékuljetuksia
harjoittavia yhtioita.

7. Ehdotus direktiivin 91/440 muuttamiseksi

7.1.  Neljd vuotta kyseisen direktiivin hyvaksymisen jilkeen
Euroopan komissio laati olemassa olevan direktiivin
10 artiklaa koskevan muutosehdotuksen, jonka tarkoituksena
oli rautateiden infrastruktuurin kayttdoikeuksien myontdmi-
nen kaikille tavarakuljetuksista, yhdistelmakuljetuksista ja kan-
sainvilisestd henkil6liikenteestd huolehtiville yrityksille.

7.2.  Tami rautatiemarkkinoiden sddntelyn purkamisen seu-
raava vaihe ei ole toistaiseksi saavuttanut poliittista yksimieli-
Syytta jasenmaissa.

7.3. On tdysin selvai, ettei rautatiemarkkinoiden sdantelyd
voi purkaa kuin vaiheittain. On myos selvid, ettd jasenmaiden
omat rautatiemarkkinat poikkeavat suuresti toisistaan sdiante-
lyn vihentdmisen osalta, koska yhteistd liikkennepolititkkaa ei
vield ollut muutama vuosi sitten.

7.4.  Direktiivin 91/440 10 artiklan muutosehdotus johtaa
kiistdmatta vield pitemmille menevéan liberalisointiin, politiik-
kaan joka on tdysin asianmukaista rautateiden elvyttimisen
kannalta. Tdytyy kuitenkin vield selvittdd, kuinka tallaiset
poliittiset toimenpiteet vaikuttavat tiettyihin jdsenvaltioihin,
jotka ovat erilaisessa asemassa muihin nihden. Ei voida
esimerkiksi unohtaa rautateiden yhteiskunnallista roolia mo-
nissa maissa tyopaikkojen ja julkisten palvelujen alalla.
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Niinpd on laadittava strategioita, joiden avulla turvataan
talousetujen ohella rautateiden yhteiskunnallinen tehtdva.

7.5.  Tissd yhteydessd tuleekin esiin kysymys siitd, mikd on
paras mahdollinen hetki ryhtyid tallaisiin poliittisiin toimiin.
Asiasta voidaan kdyda poliittinen keskustelu, jotta siitd padstii-
siin sopimukseen. Ennen kuin ryhdytdin peruuttamattomiin
poliittisiin toimiin, kannattaisi tarkastella kaikkia mahdollisia
skenaarioita ennen kaikkea todellisen ja hyviksyttivin aikatau-
lun pohjalta. Lisdksi kaikkien poliittisten toimien tavoitteena
on kaikkien Euroopan unionin alueiden mahdollisimman
tehokas yhdentyminen, mikd puolestaan turvaisi koko EU:n
sosiaalisen ja taloudellisen yhteenkuuluvuuden.

Bryssel 18. marraskuuta 1999.

8. Paiatelmit

8.1.  Jotta poliittisille kompromisseille saataisiin tukeva
pohja, on sangen hyodyllistd hakea yhteistd nimittdjaa jasen-
maista. Vaikka olemmekin varmasti oikealla tielld, rautateiden
ollessa kyseessd on kuitenkin valttimétontd etsid oikea toteut-
tamisaikataulu sulkematta pois sellaisia liitinnaistoimia kuin
perinteisten rautateiden tekninen yhteensoveltuvuus, jasenmai-
den ja yhteison politiikka alan tyopaikkojen turvaamiseksi,
rahtiliikenteen valtaviylien edistiminen, ehtojen asettaminen
poikkeuksien myontimiselle — esimerkkind valtiontuki erityi-
sesti pakollisten julkisten palvelujen turvaamiseksi —, jne.

Alueiden komitean
Puheenjohtaja
Manfred DAMMEYER



