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MEDDELANDE FRAN KOMMISSIONEN TILL RADET OCH
EUROPAPARLAMENTET

Flerariga kvalitetsavtal for jirnvigsinfrastruktur

1. ALLMAN BAKGRUND
1.1. Finansieringen av jiarnvigsinfrastruktur

Europeiska gemenskapens transportpolitik handlar om att utveckla och optimera
transportinfrastrukturen och garantera att den skots enligt sunda metoder som é&r inriktade pa
kvalitet, tillforlitlighet, flexibilitet och kundorientering. For detta krdvs att man hittar rétt typ
av finansieringskillor. Det har gétt sex ar sedan jarnvigsinfrastrukturpaketet' antogs, och det
rdder fortfarande osdkerhet kring finansieringen av befintlig jarnvégsinfrastruktur och
kvaliteten pa infrastrukturtjinsterna. Det saknas ocksad riktlinjer for hur de foretag som
forvaltar infrastrukturen ska kunna bli effektivare. Detta dr en av slutsatserna av de breda
samréd med berdrda parter som hallits mellan maj 2006 och september 20077,

Detta meddelande faststdller de dtgérder som medlemsstaterna och infrastrukturférvaltarna
bor vidta for att uppnd en kombination av ekonomisk jadmvikt och en ldmplig niva av
infrastrukturtjdnster. Kommissionen rekommenderar att atgérderna tillimpas konsekvent och
fullt ut inom Europeiska unionen. Den kommer ocksa att overvidga om den bor foresla
bindande lagstiftning och pd sé sétt garantera att jirnvigsmarknaden i Europeiska unionen blir
fullt forenlig med medlemsstaternas ansvar att utveckla jarnvagsinfrastrukturen.

1.2. Den strategiska referensramen for utveckling av jarnvagsinfrastruktur

Tillgangen till jarnvégsinfrastruktur &r ett centralt krav om man vill skapa en
konkurrenskraftig marknad for jarnvégstjanster. Utvecklingen av infrastruktur beror
huvudsakligen tva aktorer: Medlemsstaterna, och da vanligen de nationella regeringarna som
dger infrastrukturen, samt de foretag som fOrvaltar infrastrukturen. I forhdllande till sina
respektive roller (enligt definitionen 1 jdrnvégslagstiftningen) maste de fatta beslut om
infrastrukturutvecklingens omfattning och natur, samt om de ekonomiska resurser som
kommer att behovas, allt enligt en konsekvent strategi.

Den forsta forutsdttningen dr en konsekvent ram for strategisk transportpolitik. Den enskilda
medlemsstaten bor besluta om de langsiktiga infrastrukturbehoven avseende alla transportsétt
som omfattas av dess transportpolitik. Hiansyn ska ocksa tas till framtida anvdndarbehov.
Detta bor ge de underlag som behovs for att fatta beslut om infrastrukturkvalitet och
jarnvégsnétets omfattning. Detta kan innebéra nedldggning av vissa jarnvégslinjer dér det dr

! Direktiv  2001/12/EG, 2001/13/EG och 2001/14/EG gér tillsammans under bendmningen
“infrastrukturpaketet”.

Samraden skedde i form av en workshop i maj 2006, tvd samrad inom ramen for undersékningar som
kommissionen inledde under 2006 och 2007 och ett offentligt samrad som avslutades i september 2007.
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rimligt att inte forvénta sig nagon efterfragan, eller en 6kning av kapaciteten for att bemota en
okad efterfrigan’.

1.3. Offentlig intervention

EU:s medlemsstater rapporterade finansiella utgifter for underhall' och for ny
jarnvagsinfrastruktur pd 13,9 miljarder euro under 2006. Medel fran offentlig-privata
partnerskap (se bilagorna 1 och 2) ingick inte i siffrorna. Om man lagger till inkomsterna fran
anvéandaravgifter, uppgar kostnaderna for jairnvagsunderhall till omkring 35 miljarder euro om
aret. Inkomsterna frdn anvéndaravgifter ticker endast omkring 30 till 50 %, med
extremvérden pd 10 och 100 %.

EU:s bidrag inriktas huvudsakligen pa medfinansiering av transportinfrastruktur inom ramen
for TEN-budgeten (de transeuropeiska transportniten) och delar av sammanhallnings- och
regionalfonderna. Detta ror uppbyggnad och aterstidllande av infrastruktur pa det
transeuropeiska jarnvéigsndtet (TERN), och star endast for en liten del av nétet.

I gemenskapslagstiftningen ir regeln att avgifterna for tilltrade till jirnvagsinfrastruktur ska
std 1 proportion till kostnaderna for att driva ytterligare en tagtrafiktjénst. Full
kostnadstickning kan endast ske undantagsvis och da enbart pa vissa villkor’. I manga fall &r
det medlemsstaterna som har det storsta ansvaret ndr det géller att garantera ekonomisk
stabilitet for infrastrukturforvaltarna. Infrastrukturforvaltarna maste ticka en overvigande del
av underhallsutgifterna med hjédlp av egna inkomster eller fran statliga 6verforingar. Detta
vécker fragan om forhdllandet mellan staten och infrastrukturforvaltarna néir det géller denna
typ av Overforingar.

2. GENOMFORANDE
2.1. Rittslig ram inom Europeiska unionen

EU-lagstiftningen krdver att det skapas incitament till att minska kostnaderna for
tillhandahéllande av infrastruktur och atféljande tilltradesavgifter. Kostnaderna maste minskas
utan att det sker pa& bekostnad av sdkerhet och underhdll, och kvaliteten péa
infrastrukturtjinsterna maste bli battre. Gemenskapen har faststéllt detaljerade foreskrifter for
sdkerhetsorganisation och olycks(data)rapportering, men &n s& ldnge finns det pa
gemenskapsniva inga motsvarande krav for Overvakning av infrastrukturtjanster.

Medlemsstaterna kan uppfylla detta krav genom att vidta regleringsatgérder och/eller att ingé
si kallade flerariga avtal®. Sadana avtal undertecknas for minst tre ar, dvs. en lingre period &n
den traditionella &rliga budgeteringsperioden. Avtalsvillkoren och betalningsstrukturen maste
faststéllas i forvag for hela avtalsperioden.

Infrastrukturforvaltare 1 vissa EU-ldnder har virdefulla erfarenheter av att anvédnda flerdriga
avtal. Kommissionen anser att det vore virdefullt om detta skedde i betydligt bredare

Den nederléndska regeringen antar t.ex. sin arliga plan for jarnvigsforvaltning pa grundval av en tioarig
nationell mobilitetsplan som ticker alla transportsétt.

Har ingér férnyelse och uppdatering av jairnvagsinfrastruktur.

5 Direktiv 2001/14/EG, artiklarna 7 och 8.

6 Direktiv 2001/14, sérskilt artikel 6.2-4.
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utstrickning, pa grundval av existerande bésta praxis. Den har déarfor uppmanat
medlemsstaterna att fortsitta att reglera sitt forhéllande till infrastrukturforvaltarna via avtal
ndr det giller finansieringen av underhall och finansiering av jarnvégsinfrastruktur. Detta &r
ocksa en lamplig ram for ett resultatbaserat system’.

2.2. Ytterligare rittsliga krav

Utover ovannimnda bestimmelser, som direkt ror de fleririga avtalen, faststiller EU-
direktiven andra bestimmelser som kan underlitta genomforandet:

e Medlemsstaterna maste vidta de atgérder som &r nddvéindiga for att kunna utveckla den
nationella jarnvigsinfrastrukturen®. De kan ocksd tilldela infrastrukturforvaltningen
tillrackliga medel 1 forhallande till uppgifterna, storleken och de finansiella kraven, sérskilt
for att ticka nya investeringar’. Infrastrukturforvaltarna bor uppritta en verksamhetsplan
som gl%ranterar ekonomisk balans och att de medel som finns gor det mojligt att uppna
mélen .

e Medlemsstaterna dr skyldiga att forsdkra sig om att det under en rimlig tidsperiod rader
balans mellan infrastrukturforvaltarnas utgifter och inkomster. Detta innefattar all
verksamhet, dven om den inte ar direkt knuten till underhallet av infrastruktur.

Vidare regleras genom sirskilda bestimmelser villkoren for éverforing av ekonomiska medel
fran staten samt insynen i sddana transaktioner, med betoning pd att infrastrukturférvaltarna
ska vara forvaltningsméssigt oberoende och att verksamheten ska vara av ekonomisk art:

e Det &dr enligt gemenskapsritten forbjudet att Overfora offentliga medel mellan
infrastrukturforvaltare och jarnvégsforetag.

e Det dr obligatoriskt att inom infrastrukturforvaltningen fora och offentliggdra separata
rakenskaper 6ver fortjénster och forluster.

¢ Infrastrukturforvaltare inom EU ir skyldiga att tillimpa ett resultatbaserat system inom
ramen for sitt system for tilltradesavgifter.

e Slutligen méste reglerna for statligt stod foljas'’.
2.3. Nuvarande tillimpning av flerariga avtal

Situationen nidr det giller tillimpningen av flerariga avtal skiljer sig vésentligt mellan
medlemsstaterna (se bilaga 4). Omkring hilften varken tillimpar eller planerar att tillimpa
dem. Vissa medlemsstater finansierar inte underhéllet av infrastrukturen alls, andra héller pa
att forhandla avtal for forsta gdngen och ater andra dr 1 fard med att forlinga dem med en ny

Se kommissionens meddelande (KOM) 2006 189 slutlig av den 3 maj 2006 om genomforandet av forsta
jérnvégspaketet, s. 10.

8 Se artikel 7.1 i direktiv 91/440/EG.
o Se artikel 7.3 i direktiv 91/440/EG.
10 Se artikel 7.4 i direktiv 91/440/EG.

Kommissionen Overviger om det kommer att krévas sirskilda riktlinjer for statligt stéd inom
jérnvégssektorn, bland annat for att ticka dverforing av statliga medel till jarnvégsinfrastrukturen.
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flerarig period. Samtidigt planerar ett 6kande antal medlemsstater att borja tillimpa avtalen,
och har infort kraven enligt det forsta jirnvagspaketet.

Infrastrukturforvaltare i Osterrike, Belgien, Bulgarien, Estland, Frankrike, Irland, Italien,
Lettland, Ruménien och Forenade kungariket har slutit flerariga avtal med staten i respektive
land. I vissa ldnder haller staten nu pa att fornya avtalen (t.ex. Forenade kungariket) medan
andra forbereder avtalen for forsta gdngen (Tyskland). I Osterrike, Bulgarien, Ungern, Irland,
Nederldnderna, Slovakien och Forenade kungariket ar det redan sa att stod till
infrastruktursektorn endast beviljas om vissa kvalitetskriterier r uppfyllda'?.

3. VITT SKILDA FORMER AV FINANSIERING AV UNDERHALL

Jarnvigssektorns konkurrenskraft dr i stor utstrickning beroende av tillgdngen och kvaliteten
pa infrastruktur. Underhéllet av infrastrukturen far emellertid inte alltid den uppmarksamhet
och finansiering som jarnvédgsoperatorerna forvintar sig for att kunna konkurrera med andra
transportmedel.

Naéstan en tredjedel av infrastrukturforvaltarna uppger att finansieringen inte ricker till for att
underhalla nitet". Det forekommer enorma skillnader i underhéllsutgifter per sparkilometer i
de olika medlemsstaterna'®, ibland upp till 30 génger. I vissa medlemsstater mottog
infrastrukturférvaltarna inga statliga medel for infrastruktur under 2003-2006, trots de
betydande nit som de forvaltar. De medlemsstater som anslot sig till EU 2004 lade ut 280
miljoner euro pé infrastrukturutveckling under det aret, vilket ska jdmforas med 13 miljarder 1
EU-15 (se bilaga 1).

Denna diskrepans kan betyda att vissa néit hiller pa att utveckla en efterslipning, som
infrastrukturforvaltaren inte kommer att kunna finansiera.

Till exempel visar figuren nedan utvecklingen nér det géller eget kapital och skulder inom de
storre jarnvédgsbolagen 1 EU (bade infrastrukturforvaltare och jérnvigsforetag) mellan 1995
och 2004. Medan det egna kapitalet stadigt sjunker, har jirnviagarnas skulder mangfaldigats.
Det finns andra bidragande faktorer &n infrastrukturunderhdll, som t.ex. att det inte betalas ut
ndgon ersittning for allmén trafikplikt. Men resultatet blir under alla omsténdigheter bristande
ekonomisk stabilitet.

Under 2006 striacker sig utgifterna for underhall per km jarnvégsspar fran sa lite som 220 euro
1 Slovakien och 16 000 euro i Polen, till 160 000 euro i Tyskland och 360 000 euro i Férenade
kungariket'>. Denna stora diskrepans, som ir betydligt storre 4n skillnaderna i friga om
kostnadsnivéer, kan 1 vissa fall betyda att underhéllet eventuellt inte dr hallbart, medan det 1
andra fall kan betyda att infrastrukturforvaltarna kanske inte har utnyttjat
mojligheterna till kostnadsminskningar pa samma sitt i hela Europa.

Kailla: Community of European Railways and Infrastructure Managers, CER, 2006. Schweiz haller pa
att fornya sitt flerariga avtal, enligt vilket finansieringen &r avhingig infrastrukturens kvalitet.
Undersokningen Guidelines for sustainable partnerships in railway maintenance som utfordes av
Ecorys 2006, visar att 31 % saknar ldmplig budget. De som saknar lamplig budget har &rliga underskott
pa 10 % till 98 % av de totala kostnaderna.

1 Se tabell i bilaga 2.

Se bilaga 2 till kommissionens arbetsdokument.
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Jarnvigssektorn har lyckats med att forbédttra sédkerheten, trots att den utgick fran hoga
utgdngsnivaer. Samma sak géller dock inte alltid for infrastrukturkvaliteten. Nér inkomsterna
inte racker for att uppritthalla stora och ofta Gverdimensionerade nit, gér kvaliteten pa
infrastrukturtjénsterna tillbaka. Det krédvs att (gemensamma) resultatindikatorer definieras och
offentliggdrs, annars ar det svart att upptdcka var infrastrukturkvaliteten har forsdmrats. Det ér
forst vid slutet av en lang period, ndr hastighetsgrinserna méste sénkas av sdkerhetsskél, som
problemets sanna omfattning blir synlig.

Den fallstudie som presenteras i bilaga 6 illustrerar hur en fallerande infrastruktur leder till att
transporttjdnsternas kvalitet rasar och kunderna viljer att ta bilen 1 stéllet for taget. Detta
skapar en ond cirkel, eftersom infrastrukturforvaltarna forlorar inkomster, och dirmed medel
till underhéll. Liknande problem uppstir ndr allmin trafikplikt inom persontransporter pa
jérnvag inte ger upphov till den kompensation som kravs.
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Figur: Jarnviigarnas eget kapital och skulder i linder i Central- och Osteuropa.

4. DE FLERARIGA AVTALENS ROLL

Flerariga avtal utgdr en langsiktig Overenskommelse om finansiering av
infrastrukturunderhall. Bilaga 3 ger en Oversikt 6ver huvudinslagen i ett flerdrigt avtal och de
potentiella fordelar som ett sédant avtal kan medfora, om det utarbetas och forhandlas pa rétt
satt.
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4.1. En langsiktig finansieringsram for underhall

Den dominerande strategin for jarnvdgsunderhall har under manga ar gatt ut pa att bibehalla
det befintliga nitet med stod av tekniska kriterier och regelbunden fornyelse. Vad som behovs
ar att jirnvégsinfrastrukturen kan svara pa en framtida transportefterfrdgan och dérigenom oka
trafiken och inkomsterna frdn anvindaravgifterna. De flerdriga avtalen bor leda till att bada
parter tvingas arbeta ur ett langtidsperspektiv och utveckla underhallsplaner pa grundval av
infrastrukturférvaltarens verksamhetsplan och darigenom ocksa pa en framtida efterfrigan pa
tjanster. Workshoppen med berérda parter ledde till slutsatsen att flerfriga avtal ocksa leder
till béttre underbyggda kompromisser mellan skattebetalarnas och anvidndarnas intressen,
mellan underhdllet av ndtet och dess kvalitet samt mellan underhall pa kortare sikt och
fornyelse.

4.2. Komplettering av avgiftssystemet

I en situation dér de flesta infrastrukturforvaltare inte har mojlighet att {2 full tackning for sina
underhéllskostnader via anvindaravgifterna, kan overforingar av medel enligt flerariga avtal
komplettera anvindaravgifterna och darmed skapa den ekonomiska stabilitet som kravs. Ett
flerarigt avtal maste alltsa vara forenligt med avgiftsramen, vilken méste dverensstimma med
gillande avgiftsregler'®, och far inte &sidositta infrastrukturforvaltarens ritt att faststilla
avgifterna'’.

4.3. Effektiv kostnadskontroll

En langsiktig planering av jarnvégsunderhéll och fornyelse kan minska kostnaderna per enhet,
eftersom underhéllsutrustningen och —personalen kommer att vara battre anpassade till den
typ av arbete och den insatsvolym som avses, och behovet att dndra planerna med kort varsel
kommer att vara mindre. Detta giller bdde interna arbeten och underhall pa entreprenad.

En arlig budgettilldelning innebér att medlen méste ha utnyttjats fore arsslutet, &ven om det
skulle vara mer kostnadseffektivt att skjuta upp arbetena och vice versa. Genom att overga
frdn arlig tilldelning till tilldelning pa flerarig basis kan infrastrukturforvaltaren anvidnda
medlen mer flexibelt och pa ett sitt som &r béttre anpassat till foretagsbehoven, och kan
komma runt de stela regler som tillimpas i samband med offentliga utgifter.

[ tabellen nedan visas minskningspotentialen for underhallskostnader, enligt
infrastrukturforvaltarnas och transportministeriernas beddmningar under samradsforfarandet
2007. Pa grundval av deras svar har en absolut potentiell kostnadsminskning pa 580 miljoner
euro berdknats. Siffrorna giller bara for de stater som dnnu inte tillimpar flerariga avtal, och
370 miljoner euro av totalbeloppet bestar av kostnadsminskningar till foljd av en mer effektiv
tidsplanering av underhallsarbetena (se konsekvensbedémningen).

o Enligt artikel 4 i direktiv 2001/14/EG ska medlemsstaterna faststélla ett ramverk for faststédllande och

uttag av avgifter med beaktande av det forvaltningsméssiga oberoendet.
Exempel: Se Englands och Skottlands fallstudie i bilaga 6 till kommissionens arbetsdokument.
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Flerdriga avtal kommer att minska Férvintad | Antal svar
underhadllskostnaderna pa grund av kostnadsmins
kning
en effektivare resursanvindning 2-5% 6
okad effektivitet inom underhéll pi entreprenad 5-10 % 3
mer avancerad personalminskningspolitik 0,1-3 % 3

Tabell 1: Kostnadsbesparingar for underhall. Killa: EU rail infrastructure managers,
PriceWaterhouseCoopers, 2007.

Under trycket frdn principen att det som inte anvidnds gér forlorat, brukar
underhallsverksamheten vara som hdgst mot arsslutet. Logiken inom offentlig budgetering &r
sddan att budgeten brukar skéras ned om den inte anvénts fullt ut under tidigare ar. Massiva
underhallsarbeten vid denna tid skapar ocksé fler forseningar och leder till avbrott i tjénsterna.
Om man i stdllet kan ga over till ett flerarigt system, kommer avbrotten att bli farre och
underhallsarbetena kan planeras sd att trafiken stors sa lite som mojligt. Nér effektiva system
vial inforts Overallt kommer strategin att bli &nnu I0onsammare, eftersom
infrastrukturforvaltarna kommer att tvingas betala anvéndarna for eventuella avbrott som de
fororsakar.

Nér ett flerdrigt avtal endast ticker vissa delar av livscykelkostnaderna (t.ex. antingen
fornyelse- eller underhallskostnaderna), kan det skapas incitament till att Overskrida
livscykelkostnaderna, och infrastrukturforvaltarna kan ledas att utfora for lite underhéll,
eftersom de vet att kostnaderna for fornyelse kan atervinnas fran staten i ett senare skede.
Uppskjutet underhall av detta slag kan leda till lagre infrastrukturkvalitet.

4.4. Benchmarking och myndighetstillsyn

Infrastrukturforvaltarna bor inte begira att uppgifter (sirskilt vissa kostnadsdata for underhall)
behandlas  konfidentiellt. Det forekommer som regel ingen konkurrens om
infrastrukturtjansterna eftersom infrastruktur utgér ett naturligt monopol. Kravet att
offentliggéra finansiella uppgifter stimmer bra Overens med allmidnhetens rdtt att fa
information om hur offentliga medel anvinds.

Nér resultatmdlen kan faststillas mer effektivt dr det ocksd lattare att beddma
infrastrukturforvaltarnas relativa stillning. Till f6ljd av detta kan kostnadseffektiviteten inte
avtalas enbart med hénvisning till den nationella infrastrukturforvaltarens kostnadsuppgifter,
utan maste ocksd grunda sig pa fOrvaltarens resultat i forhdllande till andra
infrastrukturforvaltare. Samtidigt maste tillsynsorganen se till att infrastrukturforvaltarna
uppfyller sin skyldighet att lamna uppgifter om infrastruktur som &r pé vig att forsdmras 1 god
tid innan sénkta hastighetsbegransningar hinner fa negativa effekter p jarnvégens prestanda.

4.5. Forbittrad prestanda och kvalitetskontroll

De flerariga avtalen underlittar 6vergdngen frdn insatsbaserade specifikationer — dvs. att
ersitta infrastrukturforvaltaren for en viss utgift — till prestationsbaserade specifikationer —
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dvs. resultatrelaterade betalningar. Kvalitetsindikatorerna madéste Overensstimma med
SMART-principerna'®,

For narvarande anvédnds tva grupper av kvalitetskriterier: Indikatorer baserade pé tagtjanstens
kvalitet, dvs. hastighet och sékerhet, eller pd den infrastruktur som tillhandahalls. I den forsta
gruppen kvantifieras forseningar, till f6ljd av ldgre hastighetsgrianser, eller olycksdata som
enligt lag maste ldmnas for olycksstatistiken rorande jérnvdgarna. Indikatorer knutna till
infrastruktur kan vara underhéllskostnader per kilometer jarnvagsspar, eller den procentandel
jarnvégslinjer som dr belagd med tillfdlliga hastighestbegriansningar. Infrastrukturforvaltaren
samlar och berdknar redan de flesta av dessa uppgifter som underlag for sina banavgifter.

Allt oftare forekommande problem (t.ex. rélsbrott, rdlssprickor) dr tidiga varningssignaler om
att infrastrukturens kvalitet forsdmras. En allt kortare livstid for infrastrukturtillgdngarna kan
var ett tecken pa att underhéllet inte dr héllbart, dvs. att nétet héller pa att slitas ned.
Tillgdngen pa jarnvdg ar en annan viktig resultatindikator. Har goér man skillnad mellan
planerad och icke planerad tillgdnglighet. Nar man sammanstéller data om tilltrddet 1 fraga om
ett helt nit, bor de statistiska uppgifterna for nitets olika delar viktas i1 forhallande till hur
viktig en viss linje ar.

En grundldggande forutséttning &r att infrastrukturforvaltaren 6vervakar den fasta tillgangens
tillstand med hjilp av ett infrastrukturregister. Fér de transeuropeiska nitverket'” dr det redan
obligatoriskt att fora register. Registren dr utformade sa att infrastrukturforvaltaren hélls
uppdaterad om den dag da en tillgdng togs i tjénst samt tillgangens forvintade livstid. Det dr
alltsa en viktig faktor vid bedomningen av om det forekommer eftersldpning i underhallet.

Figuren nedan visar forseningar, uttryckta i minuter, fororsakade av infrastrukturforvaltaren
NetworkRail och jarnvdagsbolagen 1 Forenade kungariket. Sedan man borjade tillimpa
flerdriga avtal har forseningar beroende pa infrastrukturen (se den nedersta kurvan) minskat
stadigt.

SMART star for Specific (specifika) med avseende pé indikatorernas forhallande till malen,
Measurable, med avseende pa mitbarheten, Achievable (uppndelig) med utgangspunkt i en given
marknadssituation och tillgdngen pé resurser, Relevant med hénsyn till infrastrukturforvaltarens
verksamhetsplan och Time-framed (tidsbegransad) i forhallande till en 6verenskommen tidpunkt da ett
kriterium har métts och jamforts.

Enligt artikel 24 i direktiv 2001/16/EG om driftskompatibiliteten hos det transeuropiska
jarnvagssystemet for konventionella tdg ska register Over infrastrukturerna och rullande materiel
offentliggéras och uppdateras varje ar. Detaljerade uppgifter ur registret ska anges i en teknisk
specifikation for driftskompatibilitet (TSD). En liknande bestimmelse ingér i direktiv 96/48/EG om
driftskompatibiliteten hos det transeuropeiska jarnvégssystemet for hoghastighetstag.
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Figur: Uppdelning av forseningar totalt pa respektive ansvarig part

Staten, tillsynsorganen och infrastrukturanvidndarna, sérskilt jarnvégs- och fraktbolag, kan
jamfora de olika infrastrukturforvaltarnas resultat (benchmarking) och komma 6verens om
mal 1 forhdllande till denna. Detta héller dem béttre underrdttade om vilken
infrastrukturkvalitet de kan forvénta sig nir de ska utarbeta sin verksamhetsplan. Anviandarna
kommer ocksa att kunna bedoma och Gvervaka underhdllet i forhallande till forvédntad
efterfragan®’.

4.6. Avtalen maste vara effektiva

For att ett avtal ska vara trovirdigt méste det innehélla pafoljder vid overtradelser. Avtalet
maste for det forsta innehdlla tydliga och Oppna forfaranden for att faststdlla huruvida det
foreligger brott mot en avtalsenlig skyldighet (t.ex. underfinansiering eller underlatelse att
folja avtalade finansieringsregler frdn statens sida), som paverkar infrastrukturforvaltarens
mojlighet att uppfylla sina ataganden. Det kan & andra sidan vara infrastrukturforvaltaren som
inte har uppfyllt ett eller flera av de avtalade resultatkriterierna. Overvakningen av processen
bor hellre skotas av ett oberoende organ én av staten. I praktiken har det visat sig att ett
oberoende, starkt och behorigt tillsynsorgan ldmpar sig bést for att skota uppgiften, forutsatt
att organet inte dr en del av den avtalsslutande myndigheten och har tillging till kvalificerad
personal samt den budget och de datatilltradesréttigheter som krévs.

Pafoljderna kan besta i straffavgifter, minskade produktionsnivaer till f61jd av den minskade
ekonomiska insatsen, utbyte av fOrvaltningsansvariga eller en omfordelning av

20 For mer utforlig information, se bilaga 5 till kommissionens arbetsdokument.
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jarnvéagsinfrastruktur till en annan infrastrukturforvaltare. Innan pafoljderna utdéms bor de tva
parterna (och tillsynsorganet) dock stréva efter att na fram till en uppgorelse i godo.

Péfoljderna bor vara progressiva och sté i proportion till 6vertrddelsen. Parterna kan eventuellt
na fram till ett samfOrstand i ett tidigt stadium, vid behov med hjélp av ett kontrollorgan. Om
infrastrukturférvaltaren inte uppfyller sina avtalsenliga ataganden kan staten tillimpa
pafoljder i egenskap av aktiedgare, t.ex. genom att byta ut ansvariga personer. Pafoljderna kan
ocksa tillampas 1 form av straffavgifter eller dndringar av villkoren, och vissa delar av
infrastrukturen kan dverforas till en annan infrastrukturforvaltare.

Om staten underlater att uppfylla delar av sitt finansieringsatagande foljer vanligtvis ldgre
kvalitetskrav eller en minskning av niitet omfattning. Aven hir giller att tillsynsorganet bor
delta i ett forlikningsforfarande eller 1 en omforhandling av avtalet. Infrastrukturforvaltaren
bor ha kapacitet att bedoma de effekterna som olika finansieringsnivaer fir pa infrastrukturens
kvalitet. En modell till hjdlp for att méta forhallandet insats/resultat kan vara ett bra sétt att
skapa storre insyn i processen.

5. BASTA PRAXIS I SAMBAND MED DE FLERARIGA AVTALEN

Mot bakgrund av ovanstdende bedoms behovet av vidare atgirder pa tre nivéer:
medlemsstaten, infrastrukturforvaltaren och tillsynsorganen.

Enligt bésta praxis bor medlemsstaterna sluta flerdriga avtal med sina
infrastrukturforvaltare. Avtalen bor ha det innehall som anges ovan och sikta mot de fordelar
som anges i bilaga 3. Om sddana avtal saknas bor medlemsstaterna &tminstone se till att
infrastrukturforvaltaren atar sig att forvalta resurser (internt eller pa entreprenad)
under mer in tre ar i taget.

Medlemsstaterna och deras infrastrukturforvaltare maste se till att de flerariga avtalen ar
forenliga med de nationella strategiska transportplanerna och infrastrukturforvaltarnas
verksamhetsplaner. Samma sak géller for franchiseavtal och for alla former av ramavtal
mellan jarnvagsbolag och infrastrukturforvaltare.

Staten bor samrada med berdrda parter innan den infor ett nytt flerdrigt avtal eller
omforhandlar befintliga bestimmelser. Darpa sker forhandlingarna om jiarnvéigsnitets storlek
och kvalitet.

Medlemsstaterna bor 6ka sina anstrdngningar att minska kostnaderna och avgifterna for
tillhandahallande och utnyttjande av infrastruktur. I detta syfte bor medlemsstaterna avtala,
Overvaka och infora kvantifierade mal for kostnadsminskningar som stricker sig dver minst
tre ar.

Infrastrukturforvaltarna bor minst en gang om aret méta rélsens standard pi alla linjer, och
oftare pd huvudlinjerna.

P& grundval av dessa madtningar maéste infrastrukturleverantérerna sedan definiera och
offentliggéra indikatorer som gor det mojligt att arligen beddma och forutsdga

infrastrukturens kvalitet och prestanda under hela det fleririga avtalets 16ptid.

Godtyckliga statliga ingripanden i infrastrukturférvaltningen bor begrénsas till fall som anges
1 avtalet, och infrastrukturforvaltaren ska, i1 sitt arbete for att uppnd de avtalade mdilen
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omfattas av ett stort matt av forvaltningsmaéssigt oberoende. I annat fall maste avtalet eller
kontraktet omforhandlas.

Infrastrukturforvaltarna bor 1 sin deklaration om jarnvigsnitet rapportera om det finns
linjer som inte underhélls pa ldmpligt satt och om infrastrukturkvaliteten bedoms vara pé vig
att forsdmras. Annars kommer infrastrukturen att tas ur tjdnst. Denna rapportering bor ske 1 sa
god tid att den fungerar som ett system for tidig varning for anvidndarna.

Ett oberoende organ bor fi till uppgift att 6vervaka overensstimmelsen med det flerariga
avtalet och att medla mellan parterna i det flerdriga avtalet, om det skulle uppstd
meningsskiljaktigheter. Detta forutsitter att det finns ldmplig personal och expertis for att
utfora denna typ av beddmningar.

Slutligen kan de flerariga avtalen fungera som en forelopare till ett bittre utnyttjande av
konkurrensutsatt upphandling av infrastrukturtjdnster. Eftersom det kommer att bli svart att
omfatta ett helt nationellt jarnvigsnidt av ett enda anbudsforfarande, kan upphandlingen
komma att involvera ett 6kande antal infrastrukturforvaltare, deklarationer om jarnvagsnitet,
avgiftssystem och tilltrddesvillkor. For att minimera alla eventuella negativa effekter, maste
det vidtas sidkerhetsatgirder som garanterar enkla och icke-diskriminerande
tilltradesbestammelser samt efterlevnaden av konkurrensreglerna.

Kommissionen kommer att vervéga att inkludera nagra av sina tidigare rekommendationer i
forslaget till omarbetning av det forsta jirnvagspaketet, som planeras for 2008.
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