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KOMISSION TIEDONANTO

yhtenaisen eur ooppalaisen rautatiealueen kehittamisesta

JOHDANTO
Taustaa

Viimeksi kuluneiden kahden vuosisadan akana Euroopan rautatieliikenne on
kehittynyt lahinna kansallisten rajojen sisdlla, kun kukin valtio on luonut oman
rautati ej arjestelmansa paikallisten ndkokohtien ja kotimaisen teollisuuden ehdoilla ja
rautatieyritykset ovat omaksuneet omat tekniset ja toimintastandardinsa. Kehitys on
johtanut Euroopan rautatiejérjestelméan rakenteelliseen hajanaisuuteen, joka on
edelleen vakava este yhtendisen eurooppalaisen rautatiealueen kehittamiselle.
Haanaisuus aiheuttaa vakavia tehokkuuteen, joustavuuteen ja luotettavuuteen
liittyvia  ongelmia  etenkin  tavaraliikenteessa.  Se  kasvattaa  myos
toimintakustannuksia, mika estéa rautateitd kilpailemasta vakavasti muiden
liikennemuotojen kanssa ja jarruttaa rautatiemarkkinoille tulevien uusien yritysten
yksityisiainvestointeja.

Pitkdn laskuvaiheen jalkeen Euroopan rautatieala on vuodesta 2000 alkaen
onnistunut kasvattamaan henkilo- ja tavaraliikenteen maaréa ja vakiinnuttamaan
rautateiden osuuden suhteessa muihin liikennemuotoihin. Rautatiealan tydllisyyden
nopea lasku hidastui ennen talouskriisin puhkeamista, koska perinteisten toimijoiden
tarjoamien tyopaikkojen menetysta korvasivat osin perustettujen uusien rautatie- ja
palveluyhtididen luomat ty6paikat. Myos turvallisuus parani merkittavasti. EU:n 15
jasenvaltiossa  (EU-15) onnettomuuksissa  kuolleiden  junamatkustgjien
keskimadréinen lukumaéré laski vuosien 2000-2002 104:sta 47:83n vuosina 2005—
2007, ja useimmissa EU:n 12 uudesta jasenvaltiosta (EU-12) suuntaus on ollut
samankaltainen.

Havaituista suuntauksista  huolimatta rautateiden  osuutta tavara ja
henkildliikenteestd e ole pystytty parantamaan liikenteen valkoisessa kirjassa
vuonna 2001 editettyjen tavoitteiden mukaisesti. Perinteisten rautatieyritysten ja
uusien tulokkaiden markkinaosuudet my6s osoittavat, ettd markkinoiden avaamiselta
odotetut tulokset ovat toteutuneet hitaasti. Kolmessa jasenvaltiossa (Romaniassa,
Y hdistyneessa kuningaskunnassa ja Virossa) muiden kuin perinteisten rautateiden
tavaraliikenneoperaattoreiden markkinaosuus oli vuoden 2008 lopulla yli 40
prosenttia, mutta monissa jasenvaltioissa tilanne on monopolistinen seka tavara- etta
henkildliikenteessa. Yleisesti ottaen maissa, joissa markkinat avattiin nopeasti ja
uudet tulokkaat ovat saaneet suurempia markkinaosuuksia, myods tavaraliikenteen
markkinat ovat vakautuneet.

Laatuongelmien (etenkin luotettavuuteen liittyvien) vuoks rautatiealan on kuitenkin
vaikea sdilyttéa nykyinen asemansa EU:n liikennejérjestelmassa, saati sitten parantaa
sitg, huolimatta tiukkenevien ympéristbvaatimusten aiheuttamasta
kasvupotentiaalista, rautateiden tavaraliikenteen menestymisesta muualla maailmassa
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seka siitd, etté kansalaiset ja tavarantoimittajat nayttavét vaativan rautatieliikenteen
|agj empaa kayttoa.

Rautatieliikenteen kehitys EU:ssa

Vuosina 1990-2000 rautateiden tavaraliikenne laski jyrkasti (léhinna EU-12:ssa
tapahtuneen laskusuuntauksen vuoks) 526,3 miljardista tonnikilometrista 403,7
miljardiin tonnikilometriin. Taman jalkeen se kasvoi EU-27:ssa4 453,1 miljardiin
tonnikilometriin (+12,2 %) vuonna 2007. Vastaavasti rautateiden henkil6liikenne
kasvoi 1990-luvulla koetun jyrkan laskun (420,1 miljardista henkildkilometrista
vuonna 1990 370,7 miljardiin henkildkilometriin vuonna 2000; syyna oli 18hinna
lasku EU-12:ssa) jalkeen EU-27:ss8 395,3 miljardiin henkil okilometriin vuonna 2007
(+6 %) huolimatta siitg, etta Keski- ja It&Euroopassa lasku jatkui (-18,4 % EU-
12:ssa).

Rautateiden tavara- ja henkil&liikenteen maaréat

tuhatta miljoonaa

1990 2000 2007
Tavara Matkustajat Tavara Matkustajat Tavara Matkustajat
(tonni- (henkilo- (tonni- (henkilo- (tonni- (henkil6-
kilometrid) | kilometrid) [ kilometrid) | kilometrid) kilometrid) | kilometri&)
EU-15 256,5 268,9 257,1 309,4 297,1 345,2
EU-12 269,8 151,2 146,6 61,4 156 50,1
EU-27 526,3 420,1 403,7 370,7 453,1 395,3

Vuosina 2000-2007 vallinneen myonteisen suuntauksen ansiosta rautateiden osuus
suhteessa muihin liikennemuotoihin on pysynyt |dhestulkoon samana vuodesta 2000.
Tavaraliikenteessa rautateiden osuus on noin 11 prosenttia kaikista EU:n sisdisista
kuljetuksista. Sisdmaan tavaraliikenteesss, €li muussa kuin lento- tai
meriliikenteessd, sen osuus on hieman yli 17 prosenttia. Henkildliikenteen puolella
rautateiden osuus on pysynyt kuuden prosentin tasolla. Maaliikenteessa rautateiden
osuus henkildliikenteestéd on noin seitseman prosenttia.

Vuoden 2008 tiedot osoittavat tavaraliikenteen vahentyneen noin kaks prosenttia
kaikissa liikennemuodoissa; tama johtuu péadosin kyseisen vuoden toisella
puoliskolla puhjenneesta talouskriisistd. Henkildliikenteess rautateiden onnistui
kasvattaa osuuttaan jonkin verran. Tama johtuu |dhinnd keskimaaréista ripeammasta
kasvusta suurnopeusunaliikenteessa. Tavaraliikenteessa liikennemuotojen osuudet
eivat juuri vuoden 2008 tapahtumien vuoks muuttuneet, mutta talouskriisin
jatkuessa vuonna 2009 rautatieliikenteen mééra vaheni jonkin verran enemman kuin
muun liikenteen. Rautateiden tavaraliikenteen osuus on todenndkoisesti lyhyella
aikavdilla kutistunut. Henkil6liikenne, erityisesti liikematkustus, vaheni myos
vuonna 2009, mutta rautateiden kehitys e ndyta kérsineen paljon muita
liilkennemuotoja enempdd. Nykyinen taloustilanne on pahentanut joitakin
rautatiemarkkinoiden rakenteellisia heikkouksia ja nopeuttanut rautatiealan
konsolidointia, kun perinteiset rautatieyhtiot ovat ostaneet useita tavaraliikenteen
uusia pal vel uoperaattoreita vuosina 2008 ja 2009".
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EU:n rautatiepolitiikan tavoitteet

Rautatieliikenne on ympéristbystavallinen liikennemuoto, joka voi edesauttaa
sellaisten uusien liikkuvuuden muotojen syntyd, jotka ovat energiatehokkaita ja siten
lieventévat saastumisen, ruuhkien ja (etenkin jos kaytetédn muilla kuin fossiilisilla
polttoaineilla tuotettua sdhkdd) ilmastonmuutoksen pahentumisen riskid. Se voi
tuottaa korkealaatuisia, luotettavia ja turvalisia palveluja ja siten edistda Euroopan
talouden kestavaa kehitysta.

Kuten tuhkapilven aiheuttama kriisi osoitti, eri liikennemuotojen jatkuva
kehittaminen on olennaisen térkedd, jotta voidaan varmistaa Euroopan
liikennejarjestelman kestéavyys, silla liikennejarjestelma on koko taloutemme perusta.
Monimuotoisuus on téarkedd myos siksi, etta kaytettavissa olisi erilaisia vaihtoehtoja
ilmastonmuutokseen ja energiavarmuuteen liittyvien ongelmien ratkaisemiseksi.
Eurooppalaiset valmistgjat ovat maailmassa johtoasemassa rautatietekniikan ja
etenkin suurnopeugiunien aalla. Vahva eurooppalainen rautatigjérjestelma on
olennaisen tarked, jotta tétd tekniikkaa voidaan esitelld ja edistéa eurooppalaisen
teknologian kayttéonottoa muilla markkinoilla.

Sen varmistaminen, ettd rautatiealan  kasvupotentiaali  hyoddynnetdan
kokonaisuudessaan, ei ole siis keskeinen tavoite ainoastaan EU:n liikennepolitiikalle
vaan koko talouspolitiikalle yleensa.

Néiden tavoitteiden saavuttamiseksi Euroopan unionin on luotava yhtendinen
eurooppalainen rautatiealue, joka perustuu yhdennettyyn infrastruktuuriverkkoon ja
yhteentoimiviin laitteisiin, jotka mahdollistavat saumattomat liikennepalvelut koko
Euroopan alueella ja naspurimaiden kanssa. Téalldin kaikki eurooppalaiset
rautatieoperaattorit voisivat tarjota hyvin toimivia paveluja, jotka tayttavét
matkustagjien ja liike-eldman odotukset, ja ne voisivat kilpailla paremmin muiden
liikennemuotojen kanssa etenkin hintojen, joustavuuden, Kkuljetusaikojen ja
tasmadllisyyden suhteen.

Tarvitaan kuitenkin myds muita toimenpiteitd, joilla rautatiealan kilpailukykya ja
ymparistoystavallisyyttd voidaan parantaa jo saavutetun edistyksen pohjata
Téllaisten toimenpiteiden olisi oltava osa johdonmukaista strategiaa, jolla edistetdan
tehokkaan rautatieinfrastruktuurin kehittdmistd EU:ssa, luodaan vetovoimaiset ja
tosiasiallisesti avoimet rautatiemarkkinat, poistetaan hallinnollisia ja teknisia esteita
seka varmistetaan muiden liikennemuotojen kanssa yhtél&iset toimintaolosuhteet.
Tassé tiedonannossa hahmotell aan téll aista strategiaa.

TEHOKKAAN RAUTATIEINFRASTRUKTUURIN KEHITTAMISEN
EDISTAMINEN

Rautatieinfrastruktuurin kehittémiseen ja kunnossapitoon tehtévien investointien taso
on useissa jasenvaltioissa edelleen riittamaton. Monissa tapauksi ssa olemassa olevan
infrastruktuurin laatu heikkenee edelleen. My0s rgjat ylittavét yhteydet ovat edelleen
riittamattomi &, mukaan luettuina yhteydet naapurimaiden rautatieverkkoihin. Tilanne
on erityisen vakava Keski- ja [t&Euroopassa. Kunnossapidon puutteet,
nykyaikaistamisen hitaus ja verkon pullonkaulojen lisééntyminen vaikuttavat suoraan
koko alan kilpailukykyyn. Téata taustaa vasten Euroopan komission toimintapolitiikan
tavoitteena on hankkia kansainvdlistd, EU:n, kansallista ja yksityista rahoitusta
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uusien rautatiehankkeiden kehittdmiseen, varmistaa olemassa olevan infrastruktuurin
asianmukainen kunnossapito ja optimointi tarkoituksenmukaisessa, jasenvaltioiden ja
ehdokasmaiden rautatieinvestointeja stimuloivassa rahoitusympéristossa ja hel pottaa
infrastruktuurin - mukauttamista  erikoistuneen  kysynndn kasvuun, erityisesti
suurnopeusverkon jatavaraliikenteelle tarkoitetun verkon osalta.

Rahoituksen hankkiminen rautatieinfrastruktuurin kehittamiseen

Yleisesti ottaen rautateille tehdd&n vain pieni osa jasenvaltioiden infrastruktuuri-
investoinneista: leijonanosan vie maantieinfrastruktuuri. Tama epédtasapaino on
erityisen korostunut Keski- ja Ité&Euroopassa. Siksi Euroopan unioni on péattanyt
osoittaa huomattavan osan liikennealan talousarviovaroistaan rautatieinfrastruktuurin
kehittdmiseen. Téllaisilla suorilla toimilla voidaan ratkaista kansallisten
rautatieverkkojen valisessd yhteentoimivuudessa ilmenevédt nykyiset ongelmat ja
poistaa rganylitysosuuksien pullonkaulat. Niilla on selked vipuvaikutus
jasenvaltioiden investointethin. Nykyisissa rahoituspuitteissa Euroopan lagjuisiin
litkenneverkkoihin (TEN-T) kuuluvien hankkeiden rahoituksesta valtaosa on
osoitettu rautateiden kehittdmiseen (yli 63 % TEN-T-investoinneista eli 246
miljoonaa euroa 390 miljoonasta eurosta). Ensisijaisissa TEN-T-hankkeissa
rautateiden rahoittamiseen varattu osuus on vield suurempi (yli 83 %
kokonaisbudjetista, 129 miljoonaa euroa vuosina 2007-2013). My6s muista EU:n
vadlineista — koheesiorahasto, Euroopan auekehitysrahasto ja Euroopan
investointipankin lainat ja takuut — osallistutaan merkittavasti  rautatiealan
investointethin erityisesti Keski- ja Ité&Euroopassa. EU:n rakennerahastosta ja
koheesiorahastosta kaytetéan liikenteen alalla vuosina 2007-2013 noin 82 miljardia
euroa (23,8 % kaikista varoista), josta 23,6 miljardia euroa on osoitettu
rautatieinfrastruktuuriin. Lagjentumismaissa rahoitusta voidaan antaa liittymista
vamistelevasta tukivalineesta (IPA) ja naapurimaissa eurooppal ai sesta naapuruuden
jakumppanuuden véineesta (ENPI).

EU:n suoran rahoituksen lisd8minen rautatieinfrastruktuurin kehittémiseen riippuu
luonnollisesti seuraavasta monivuotisesta rahoituskehyksesta seka mahdollisuudesta
kehittéd uusia rahoitusmekanismeja ja hankkia lisavaroja. EU:n komissio aikoo
hahmotella l8hestymistapansa EU:n tulevaa liikennepolitiikkaa koskevassa
valkoisessa kirjassa.

Rautatieinfrastruktuurin  laadun varmistaminen tarkoituksenmukaisessa
rahoitusympaéristossa

Vuonna 2008 antamassaan tiedonannossa rautatieinfrastruktuurin laatua koskevista
monivuotisista sopimuksista® komissio esitti toimenpiteits, joihin jasenvaltioiden ja
infrastruktuurin  haltijoiden olisi ryhdyttavd varmistaakseen olemassa olevan
rautatieinfrastruktuurin kestévan rahoituksen. Julkisten toimenpiteiden tason olis
oltava keskipitkan ja pitkédn aikavélin investointistrategioiden mukainen, ja niissa
olis yhdistettdva rahoituksen tasapainon periaate seka saantd, jonka mukaan
infrastruktuurin kaytosta peritééan yhden lisgunan litkenndinnin suoran kustannuksen
suuruinen maksu (kaikkien kustannusten periminen olisi sdlittua vain
poikkeustapauksissa ja tietyin edellytyksin).

2
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Rautatieinfrastruktuurin - rahoituksen  kestavyys on térkeimpand tavoitteena
muutoksissa, joita komissio on ehdottanut markkinoille pdasya koskevan EU:n
nykyisen lainséaédannon tarkistusten yhteydessa Komissio pyrkii  luomaan
rahoitusympériston, jossa toimivataisilla viranomaisilla on selkedt velvoitteet
sitoutua liiketoimintamahdollisuuksien ennustettavuutta rautatiealalla parantaviin
keskipitkan ja pitkan aikavélin investointistrategioihin ja jossa rautatieyrityksille
luodaan nykyista paremmin toimivien maksujarjestelmien avulla vankkoja
kannustimia investoida uusiin turvallisiin, yhteentoimiviin ja ymparistdystavallisiin
teknologioihin. Taman odotetaan stimuloivan yksityisid ja julkisa investointeja
rautatieal alle kansallisella tasolla.

Erikoistuneiden verkkojen kehittdminen

TEN-T-politiikka on keskeinen tekija suurnopeusunaratojen ja tavaraliikenteen
infrastruktuurin kehittamisessa yleiseurooppal aisessa mittakaavassa.
Suurnopeusjunaverkko lagjeni huomattavasti 1990-luvulla ja jopa kaksinkertaistui
vuosina 2001-2007. Sen pituus oli vuonna 2008 yhteensd 5 764 kilometrig, ja liséksi
vuonna 2009 oli rakenteilla yli 2500 kilometrid suurnopeusjunarataa Belgiassa,
Ranskassa, Saksassa, Italiassa, Espanjassaja Alankomaissa. Vuoteen 2007 mennessa
suurnopeusjunaliikenteen osuus kaikesta henkil6kilometreind mitatusta rautateiden
henkildliikenteestd EU:ssa oli kasvanut 23 prosenttiin; sen on onnistunut vallata
markkinaosuuksia maantie- jalentoliikenteelta.

Vastaavasti tavaraiikennemarkkinoilla tarvitaan edelleen infrastruktuuria ja
toimintakdytantdja, jotka tarjoavat tavaraliikenteen operaattoreille nykyista parempia
ja luotettavampia paveluja. Tastda syysta komissio laati syyskuussa 2008
tiedonannon, jossa annetaan ohjeita ja kaytannén ehdotuksia rautateiden
tavaraliikennepalvelujen laadun seurannasta’. Euroopan parlamentti ja neuvosto
hyvaksyvét |ahiaikoina asetuksen kilpailukykyisen tavaraliikenteen eurooppalaisesta
rautatieverkosta, jota komissio oli ehdottanut joulukuussa 2008. Komissio ehdottaa
uusia toimenpiteitd, jos rautateiden tavaraliikennemarkkinat eivdt kehity
tyydyttavalatavalla

Komissio aikoo luoda julkisia ja yksityisid investointgja rautatiealalla edistavan
rahoitusympariston tarkistamalla nykyistd rautatiemarkkinoille paasya koskevaa
lainsd&adantoa.

Rautatieinfrastruktuurin kehittdéminen edellyttda myos uusien (sekd julkisten etta
yksityisten) rahoitusvalineiden laajempaa tarkastelua seka asianmukaisten
resurssien hankkimista uuden monivuotisen rahoituskehyksen puittei ssa.

Komissio aikoo harkita, tarvitaanko kilpailukykyisen tavaraliikenteen
eurooppalaisen rautatieverkon luomisen lisdksi muita toimenpiteitd rautateiden
tavaraliikennepalvelujen laadun parantamiseksi,, mukaan luettuina valineiden
kehittdminen rautatieoperaattoreiden  suorituskyvyn seurantaa varten ja
laatuindikaattor eiden julkai seminen.

Komissio esittda vuonna 2011 tulokset parhaillaan kdynnissa olevasta tydstéaan,

jossa pyritdan kehittdmadn Euroopan lagjuisten liikenneverkkojen ja Euroopan
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naapurimaiden valisa yhteyksid ja yhdentamadn hakijamaiden verkot Euroopan
laajuisiin verkkoihin.

VETOVOIMAISTEN JA AIDOSTI AVOINTEN
RAUTATIEMARKKINOIDEN PERUSTAMINEN

Nykyisten sdantdjen parantaminen ja noudattamisen valvonta

Komissio on jo pitkéén katsonut, ettd sisdmarkkinoiden toiminnan parantaminen
tehostais rautatietoimialaa ja osaltaan muuttaisi sitd paremmin asiakkaiden tarpeita
vastaavaksi. Niinpa markkinoiden avaamiseen onkin kannustettu kehittdmalla
rautatiemarkkinoille paasyd koskevaa EU:n lainsdadantdd, joka perustuu
infrastruktuurin  hallinnan ja liikennetoimintojen tosiasialliseen eriyttamiseen.
Rautateiden tavaraliikenne onkin ollut téysin kilpailulle avointa tammikuusta 2007 ja
rautatei den kansainvalinen henkil 6liikenne tammikuusta 2010.

Rautatieyritysten vélista kilpailua ragjoittavat kuitenkin vield useat tekijét, jotka
johtuvat perinteisten rautatieyritysten protektionistisesta kayttdytymisesta ja
rautatieinfrastruktuurin peitellystd hallinnasta — koska rautatieinfrastruktuuri on
luonnollinen monopoli, sen tulisi oltava kakkien hakijoiden kaytettévissa
tasapuolisin ja syrjimattéomin ehdoin. Markkinaehtojen riittdmétén avoimuus ja
institutionaalisen kehyksen tehottomuus vaikeuttavat edelleen kilpailukykyisten
rautatiepalvelujen tarjoamista useimmissa jasenvaltioissa. Uusille tulokkaille
olennaisia tietoja — esimerkiksi hakemus- tai valitusmenettelyja koskevia tietoja — ei
viela ole jarjestelmdllisesti ja helposti saatavilla. Uusille markkinoille tulevia
operaattoreita syrjitédn edelleen infrastruktuurin kayttboikeuksien ja rautateihin
liittyvien palvelujen saamisessa: infrastruktuurin ja siithen liittyvét palvelut omistaa
usein perinteinen rautatieyritys.

Jasenvaltioiden sdantelyelimet kohtaavat vaikeuksia toteuttaessaan infrastruktuurin
haltijoihin kohdistuvia valvontatehtavidan, erityisesti pyrkiessdan varmistamaan,
ettei uusia tulokkaita syrjita, ja tarkistamaan, ettd maksuperiaatteita ja kirjanpidon
eriyttamista sovelletaan asianmukaisesti. Nama vaikeudet johtuvat usein henkil 6ston
tai muiden resurssien vahyydestd, ja ne voivat entisestddn hankaloitua, jos
séantelyelimet eivdt ole riittavan riippumattomia infrastruktuurin haltijoista,
perinteisista rautatieyrityksista tai ministeriostd, joka kéyttéd omistajan oikeuksia
perinteisessa rautatieyrityksessa. Kilpailukykyisen tavaraliikenteen rautatieverkkoa
koskevassa asetuksessa edellytetéén infrastruktuurin  haltijoiden tiiviimpaa
yhteisty6téd eurooppalaisten kaytavien kansallisilla osuuksilla; tama puolestaan
edellyttéd tiiviimpad yhteistyotd vastaavien kansallisten sdéntelyelinten valilla
Asetuksen puitteissa saatavat kokemukset voivat osoittautua hyddyllisiksi, jos
komissio akoo mydhemmin omaksua integroidumman l&hestymistavan
markkinoiden valvontaan yhtendisella eurooppalaisella rautatiealueella. Nykyisessa
tietdd, ettéd ongelmat jatkuvat, jos EU:n lainsdadantdkehysta ei panna asianmukai sesti
téytantoon. Tastd syystd se on jo kaynnistdnyt rikkomismenettelyja niitéa
jasenvaltioita vastaan, jotka eivat sovella EU:n lainséadantda asianmukaisesti.
Nayttda myos olevan tarpeen selventéd ja nykyaikaistaa nykyisia séantgja. Y hdessa
tdman tiedonannon kanssa annettavassa direktiiviluonnoksessa komissio ehdottaakin,
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etta nykyisia markkinoille péasya koskevia sééntdja muutetaan siten, ettd havaitut
terveen kilpailun esteet poistetaan.

My06s rautateiden julkisten henkildliikennepalvelujen toimintaa séadelléédn EU:n
lainsdddannossd.  Rautatieyritysten valisen terveen Kilpailun varmistamiseksi on
tarpeen vahvistaa kyseisia sédnnoksia, erityisesti julkisista palveluista maksettavan
asianmukaisen korvauksen osalta.

Markkinoiden avaamisen loppuun saattaminen

Markkinoiden avaaminen pysyy keskenerdisend niin kauan kuin Euroopan
rautatieyrityksilla el ole oikeutta tarjota kotimaan henkildliikennepal veluja kaikkialla
Euroopan unionissa. Taman suhteen komissio on jo kaynnistanyt selvityksen
kaytettavissi olevista sdantelyvaihtoehdoista kotimaan henkil 6liikennemarkkinoiden
avaamiseksi. Koska hyvin suuri osa kotimaan henkildliikennepalveluista tarjotaan
julkisa paveluhankintoja koskevan sopimusten perusteella, komissio aikoo
tarkastella myds ehtoja, joilla julkisia palveluhankintoja koskevat sopimukset
myonnetdan rautatieyrityksille jasenvaltioissa. Joulukuussa 2009 voimaan tulleessa
asetuksessa (EY) N:o 1370/2007 vahvistettujen nykyisten kaytantdjen arviointi on jo
kdynnissa. Nadiden alustavien toimien, joihin sisdlityy my6s sidosryhmien, erityisesti
tydmarkkinaosapuolten, kuuleminen, avulla komissio pystynee esittamaan
kokonaisarvion kotimaan henkiloliikennepalvelujen kilpailun kustannuksista ja
hyodyistd vuonna 2011 ja hyvéksymadan uuden aloitteen markkinoiden edelleen
avaamiseks viimeistédn vuodesta 2012 akaen, kuten voimassa olevassa
lainsdddannossa  edellytetddn. Ehdottaessaan tdllaisia aloitteita komissio aikoo
sisdlyttdd niihin tarvittavat toimenpiteet sen varmistamiseksi, etta markkinoiden
avaaminen tosiasiallisesti parantaa palveluja ja etta siitd ei aiheudu odottamattomia
haittavaikutuksia

Komissio aikoo poistaa vuoden 2001 jalkeen havaitut terveen kilpailun esteet
tarkistamalla rautatiemarkkinoille paéasya koskevaa EU: n nykyista lainsdadantoa.

Komissio ehdottaa myds markkinoiden avaamisen laajentamista kotimaan
henkil6liikenteeseen riippumatta siitd, hoidetaanko sité julkisa palveluhankintoja
koskevien sopimusten vai yksityisten sopimusten pohjalta. Talloin se pyrkii
varmistamaan, etta laatu var mistetaan asianmukaisella tavalla.

Téassa yhteydessa tarkastellaan myo6s infrastruktuurin haltijoiden ja rautatieyritysten
ingtitutionaalista  eriyttamistd  koskevien  vaatimusten  vahvistamista ja
aslanmukaisten institutionaalisten jarjestelyjen luomista EU:n rautatiemarkkinoiden
yhtendi semméan valvonnan var mistamiseksi.

HALLINNOLLISTENJA TEKNISTEN ESTEIDEN POISTAMINEN
Paamaar ana yhteinen lahestymistapa turvallisuuskysymyksiin

Turvallisuusvaatimukset ja yhteentoimivuuden puutteet aiheuttavat edelleen
merkittavia esteita EU:n rautatiemarkkinoille pdasylle. Nama esteet johtuvat ennen
kaikkea kansallisen tason menettelyjen kustannuksista, kestosta ja erilaisuudesta eri
Euroopan maissa seka avoimuuden puutteesta ja heikosta ennakoitavuudesta.
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4.2

Komisso on jo tehnyt pohjatybn edistymiselle téssd kysymyksessa
yhdenmukaistamalla rautatieyritysten turvallisuustodistukset ja ottamalla kéyttoon
yhteisia turvallisuustavoitteita ja -menetelmi& Naiden toimenpiteiden onnistuminen
edellyttéda kuitenkin, etta perustetaan vahvat, tehokkaat ja riippumattomat kansalliset
turvallisuusviranomaiset, jotka toimisivat yhteistydssa valttéékseen tarpeettomat ja
paallekkai set tarkastukset. Nain ollen komissio aikoo edelleen seurata, noudattavatko
jasenvaltiot tallaisten elinten luomista koskevaa EU:n lainsdadant6a.

Tama saantelykehys antaa Euroopan rautatievirastolle (ERA) johtavan roolin
kansallisten turvallisuussééntdjen ja -menettelyjen asteittaisessa
yhdenmukai stami sessa ja korvaamisessa vahitellen yhteisilla menetelmilla Komissio
aikookin varmistaa, etta rautatievirastolla on valmiudet suorittaa kyseiset tehtavét.
Kuten syyskuussa 2009 ilmoitettiin, komissio aikoo tarkastella, kuinka
rautatieviraston roolia voitaisiin asteittain kehittdg, jotta se tdydentéisi kansallisten
viranomaisten toimintoja sertifiointi- ja lupamenettelyissi tai jopa ottaisi osan niista
vastuulleen kokonaan tai ainakin osittain. Tarvittavan toteutettavuustutkimuksen ja
sihen sisdltyvan sidosryhmékuulemisen  jalkeen  komissio vois  tehda
lai nsdadantéehdotuksen |ahiaikoina.

Y hteentoimivuuden esteiden poistaminen

Y hdenmukaistettujen ja selkeiden yhteentoimivuuden teknisten eritelmien (YTE)
kayttéonotto on vattamatonta verkkoon paédsyn nykyisten esteiden poistamiseksi.
Paljon on jo saavutettu komission hyvaksymien ensimmaisten eritelmien myo6ta seka
suurnopeusjuna- etta tavanomaisessa rautatieverkossa. Lisda térkeitd YTE:.ia on
tulossa hyvaksyttaviks lahitulevaisuudessa. Toistaisekss YTE:ia on sovellettava
ainoastaan Euroopan lagjuisessa liikenneverkossa. Rautatievirastolle on kuitenkin
hiljattain myoOnnetty valtuudet vamistella tehtédviensd lagjentamista siten, ettd
yhdenmukaistettuja eritelmia sovellettaisiin koko rautatieverkkoon vuoteen 2013
mennessa

Henkil6- ja tavaraliikenteen telemaattisten sovellusten osalta rautatieteollisuutta on
pyydetty kehittdmaan integroituja austoja eri taloudellisten toimijoiden ja
asiakkaiden véliseen viedtintddn. Komission aikomuksena on edistéd télaisten
austojen oikea-aikaista ja kokonaisvaltaista kayttoonottoa. Alustojen tarkoituksena
on antaa tietoja ja kirjoittaa lippuja rautatiematkustgjille (esimerkiksi jarjestelyt,
joilla mahdollistetaan matkustaminen yhdella lipulla mééranpddhan saakka nykyista
helpommin) ja tehostaa yhteydenpitoa eri infrastruktuurin  haltijoiden,
rautatieyritysten ja muiden junia, vaunuja ja intermodaaliliikenteen yksikoita
liikenndivien toimijoiden valilla

Komissio hyvaksyi eurooppalaisen rautatieliikenteen hallintgjérjestelméan (ERTMS)
kayttoonottosuunnitelman heindkuussa 2009, ja TEN-T-ohjelman parhaillaan
k&ynnissa olevan uudelleentarkastelun yhteydessa on tarkoitus nopeuttaa uusimman
yhteentoimivan rautatieliikenteen hallintal aittei ston asentamista ja kéyttoonottoa.

Rautatielaitteiston kayttoikd on kuitenkin pitkd ja investointikustannukset on
pidettava tasolla, jolla ala pystyy ne kattamaan, joten yhteentoimivuuden
toteuttaminen on hidas prosessi. Tulevina vuosina komission on kuitenkin ryhdyttava
toimiin lyhentddkseen aikaa, jonka kuluessa perinteisista jarjestelmista siirrytadan
tavoiteltuun eurooppalaiseen jarjestelmdan. Siirtyminen perustuu yhteisiin
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kayttoonottosuunnitelmiin, joissa ilmoitetaan vanhojen jarjestelmien kaytosta
poistamisen aikataulu ja korvaaminen yhteentoimivilla jarjestelmilla samoin kuin on
jo tehty ERTM S-jérjestelman kanssa.

Y hteentoimivuuden puutteiden késittelemisekss Euroopan rautatievirasto on
samanaikaisesti valtuutettu kehittémaén vdlineitq, jotka helpottavat nykyisen
rautatiekaluston kayttdonottoa kaikissa jasenvaltioissa kansallisten sééntdjen
vastavuoroisen hyvaksymisen periaatteen mukaisesti.

Komissio  vahvistaa  adteittain ~ yhdenmukaistettuja  turvallisuus- ja
yhteentoimivuustoimenpiteitd ja luo kannustimia yhteentoimivien laitteistojen
asentamiseksi, jotta EU:n rautatiemarkkinoille paasyn hallinnollisia ja teknisia
esteita poistettaisiin.

Rautatieyritysten turvallisuussertifioinnin ja kaluston kayttoonottoon liittyvien
lupamenettelyjen osalta nayttdisi siltd, ettei ole tehokkaita ja yhdenmukaisia
paatoksentekomekanismeja, joihin  osallistuvat kaikki osapuolet, erityisesti
kansalliset turvallisuusviranomaiset. Komissio pohtiikin parhaillaan, kuinka antaa
Euroopan rautatievirastolle valtuudet tarkastaa vakiintuneita mekanismeja ja
laajentaa rooliaan sertifiointi- ja lupamenettelyihin [&hitul evai suudessa.

MUIDEN LITKENNEMUOTOJEN KANSSA YHTALAISTEN
TOIMINTAEDELLYTYSTEN VARMISTAMINEN

Liikenteen tekeminen kestdvéksi on pitkén aikavdin strateginen prioriteetti —
tavoitteena on vastata tuleviin liikkuvuuden tarpeisiin ja haasteisiin. Liikenteen
tulevaisuudesta 17. kesskuuta 2009 antamassaan tiedonannossa® ja osana
ymparistoystavallisempaa  liikennetta koskevaa pakettia komissio  ehdotti
toimenpiteitd liikenteen ulkoisten kustannusten sisdllyttdmiseksi  hintoihin
koordinoidulla ja tasapainoisella tavalla kaikissa liikennemuodoissa siten, etta
maksut heijastelevat koko yhteiskunnalle aiheutuneiden ulkoisten kustannusten
tasoa. Talla hetkelld on ratkaisevan tarkedd, etta lilkenne myotavaikuttaa komission
tarkeimpiin prioriteetteihin, joita ovat kestva kehitys ja kilpailukyvyn séilyttdminen
Euroopassa.

Ulkoisten kustannusten sisdllyttdminen hintoihin on oikea tapa varmistaa, etta
hinnoittelujarjestelmét  vastaavat nykyistd tasmalisemmin liikennemuotojen
aiheuttamia todellisia kustannuksia Se antaa myos liikenteen kéyttgille oikean
hintasignaalin, jotta heillda on kannustin muuttaa kayttdytymistéan Kkyseisten
kustannusten al entamiseksi.

Nykydan e ole olemassa todella yhtdldisd toimintaedellytyksid ja tervetta
liikennemuotojen vélista kilpailua. Rautatie-, maantie- ja lentoliikenteessa tala
hetkella sovelletut maksuperiaatteet eroavat merkittévasti toisistaan. Pohja
(infrastruktuurikustannukset) ja keinot ulkoisten kustannusten  (erityisesti
saastuminen, melu, ilmastonmuutos ja ruuhkat) huomioon ottamiseen tai
eriyttdmiseen ovat viela varsin erilaisia. Jasenvaltiot voivat eriyttéd rautatiealalla
infrastruktuurin -~ kdyttébmaksut siten, ettd niissa otetaan huomioon junien
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liikennGinnista aheutuneiden ymparistbvaikutusten kustannukset. Téallainen
eriyttdminen e saa kuitenkaan tuoda infrastruktuurin hallinnolle lisétuloja, ellei
vastaavia maksuja sovelleta vertail ukel poisella tasolla muissa litkennemuodoi ssa.

Komission ehdotuksessa ns. ensimmaéisen rautatiepaketin tarkistamiseks ja
ymparistoystavallisempda  liikennetta  koskevassa  paketissa  maanteiden
tavaraliikenteen alalla esitetyissa toimenpiteissa (eurovinjettidirektiivin 1999/62/EY
uudelleentarkastelu®) on jo uusia sa8nnoksia, joilla pyritaén varmistamaan rautatie- ja
maantieliikenteessd  sovellettavien  maksuperiaatteiden  [dhentéminen  ja
vamistelemaan maaperdd  kaikille liikennemuodoille  aidosti  yhtaléisia
toimintaedellytyksia varten. Tarkistetussa eurovinjettidirektiivissd mahdollistetaan
ulkoisten ympéristd- ja ruuhkakustannusten huomioon ottaminen, kun taas
ensimmaisen rautati epaketin tarkistuksen yhteydessa komissio ehdottaa, etta otetaan
kayttoon melun mukaan eriytettyjen radan kayttomaksujen jarjestelmatietyin ehdoin
ja helpotetaan maksujarjestelmien mukauttamista, jotta niissd voitaisiin ottaa
huomioon muita ympéristévaikutuksia koko EU:ssa.

Komissio on vakuuttunut, ettd edella mainitut sdantéehdotukset edistavat
asianmukaisesti tdytantoon pantuina liikenteen kestéavyytta ja tehokkuutta EU:ssa.
Olennaisen tarkednd osana tassd visiossa on rautateiden osuuden kasvattaminen
liikenteen kokonaisméaristd. Rautateiden ympéristdasioihin liittyvan kilpailukyvyn
maksimoiminen  voi  kuitenkin  edellyttéd  lisdtoimenpiteitd,  erityiseti
energiatehokkuuden parantamiseksi.

Komission aikomuksena on varmistaa, ettd kustannusten kattamisen periaate
kaikissa liikennemuodoissa johtaa yhtalaisten toimintaedellytysten luomiseen
liikennemuotojen vélille. Rautateiden osalta markkinoille paasyd koskevan EU:n
nykyisen lainsdadannon tarkistamisella oliss varmistettava, ettd radan

kayttomaksuissa otetaan huomioon junien litkenndinnin ympéristovai kutukset.

Komissio harkitsee my6s mahdollisuutta hyvaksya uusia toimenpiteité rautatiealan
ener giatehokkuuden parantamiseksi.

Komission akomuksena on kuulla ldhiaikoina kaikkia sidosryhmia téssa
tiedonannossa hahmotelluista adoitteista. Sidosryhmét voivat nain vaikuttaa
ensisijaisten toimien valintaan seuraaville viidelle vuodelle.
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