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INLEDNING

Det sd kallade forsta jarnvagspaketet’ bestér av tre direktiv och innefattar bestammelser som
infordes redan 1991. Det foreslagna initiativet till omarbetning av det forsta paketet, som sker
inom ramen fér kommissionens program foér forenklad lagstiftning?, innebér att direktiven
kodifieras och slds samman till ett forenklat och konsoliderat réttsligt instrument.

Syftet & att i denna enda réttsakt infora nya bestdmmelser som férenklar, fortydligar och
moderniserar det befintliga regelverket och undanréjer de svagheter, tvetydigheter och luckor
som identifierats. Darigenom kan lagstiftningens ursprungliga mal uppnas.

1. PROBLEMFORMULERING

| den hér rapporten behandlas konsekvenserna av de éandringar som ska goras vid
omarbetningen av det forsta jarnvagspaketet for att hantera féljande tre centrala problem pa
jarnvagsmarknaden:

e Det & fortfarande svart for nya aktorer att fa marknadstilltrade. Antaet nya
aktorer pa marknaden for godstransporter pa jarnvag ar alltjamt mycket begransat
och den genomsnittliga driftskostnaden for jarnvégsféretag a hog och okar
sténdigt.

e Den europeiska jarnvdgsmarknaden kénnetecknas fortfarande av stor
fragmentering, vilket hammar marknadens funktion och innebadr problem for
jarnvégsf éretagen.

e Kvaliteten pa infrastrukturen fortsitter att sjunka. Detta paverkar
jarnvagstransporternas prestanda pa grund av reducerad kapacitet och férseningar.
Det avskréacker ocksa fran investeringar i sdvél anknutna tjénster som nya tekniker
och forsamrar jarnvagens formdga att verkligen konkurrera med andra
transportsétt.

Av dessa orsaker ar jarnvagstransport fortfarande ett oattraktivt aternativ och sektorns
konkurrenskraft har minskat i forhallande till andra transportsétt, framst vagtransport.

Kommissionen anser att problemen maste hanteras pa tre olika sitt: Befintlig lagstiftning
maste genomforas korrekt och efterlevnaden odvervakas, befintliga réttsregler kan behdva
tydliggoras for att trygga en harmoniserad tillampning i alla medlemsstater och nya atgarder
kan behdvas for att hantera specifika fragor.

! Europaparlamentets och rédets direktiv 2001/12/EG av den 26 februari 2001 (Europeiska
gemenskapernas officiella tidning (EGT) L 75, 15.3.2001, s. 1, i &ndrad lydelse), Europaparlamentets
och rédets direktiv 2001/13/EG av den 26 februari 2001 (EGT L 75, 15.3.2001, s. 26, i andrad lydelse)
och Europaparlamentets och radets direktiv 2001/14/EG av den 26 februari 2001 om tilldelning av
infrastrukturkapacitet och uttag av avgifter for utnyttjande av jarnvagsinfrastruktur (EGT L 75,
15.3.2001, s. 29, i andrad lydelse).

2 Se KOM(2005) 535 och KOM (2006) 690: Om genomférande av gemenskapens Lissabonprogram: En
strategi for forenkling av lagstiftningen.
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2. HAR EU RATT ATT AGERA?
Foérdragsgrund

| enlighet med avdelning VI i fordraget om Europeiska unionens funktionssétt (EUF-
fordraget) far EU vidta tgarder inom transportomrédet. | artikel 90 i EUF-fordraget anges att
fordragens mal — som omfattar uppréttandet av en gemensam marknad och utvecklandet av en
gemensam politik for att framja en hog grad av konkurrenskraft och en harmonisk, véal avvagd
och hdllbar utveckling av né&ringdivet — ska uppnds inom ramen for en gemensam
transportpolitik.

Subsidiaritet

Problem som ror jarnvagssektorn involverar transnationella aspekter som fordrar dtgéarder pa
EU-niva Brist pa samordning mellan medlemsstater och andra aktérer gor internationella
jarnvéagstransporter mindre effektiva, vilket okar risken for att jarnvégstransporter dverforstill
véagtransporter, med okad trangsel i trafiken och mer féroreningar som foljd. Vidare har EU
storre mojligheter an medlemsstaterna individuellt att klargora regelverket for tilltrade till
jarnvadgsmarknaden, vilket skulle underldtta marknadsintréde och konkurrens samt bidra till
att utveckla jarnvagstjanstemarknaderna.

| enlighet med subsidiaritetsprincipen i artikel 5 i fordraget om Europeiska unionen kan malet
att revitalisera den europeiska jarnvagssektorn nas béttre genom att atgarder som redan
vidtagits pa EU-niva och av medlemsstaterna kompl etteras med en EU-atgard for att omarbeta
det forsta jarnvagspaketet.

3. SYFTET

Det allmanna syftet med detta initiativ & att underldtta marknadsintréde och konkurrens
saval som att integrera jarnvagsmarknaden i avsikt att utveckla effektiva och hogpresterande
gods- och persontransporttjanster pa jarnvag. Initiativet ska bygga pa, komplettera och starka
befintliga dtgéarder som antagits pa EU-niva

Det framsta Over gripande syftet som ligger till grund for detta omarbetningsinitiativ & att
forenkla lagstiftningen genom konsolidering och sasmmanslagning. Ett annat Overgripande
syfte ar att fortydliga vissa bestammelser i lagstiftningen om jarnvégstilltrade, for att gora det
|éttare att inforliva och genomfdéra EU-lagstiftningen pa ett bra och effektivt sétt i samtliga
medlemsstater.  Slutligen maste lagstiftningen moderniseras genom att forddrade
bestammelser rensas ut (bestdmmelser som var relevanta innan marknaden Oppnades fullt ut)
och att nya bestdmmel ser infors som béttre svarar mot marknadens funktion idag.

Initiativets specifika syfte ar att
e tryggaicke-diskriminerandetilltrade till anlaggningar for tjanster,
e Oka Oppenheten och insynen i jarnvagsmarknadens institutionellaram,

o forbdttra samarbetet och samordningen for att underldtta internationella
jarnvégstransporter,

e tillhandahdlla effektivaincitament for sund och hallbar finansiering,
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o stérkaregleringsorganens oberoende och kompetens.

4, ALTERNATIV
Det tankta omarbetningspaketet omfattar 26 andringar.

En konsekvensanalys bedémdes nodvandig i frdga om nio nya dtgéarder. For fyra av
atgarderna hade kommissionen redan tidigare utfort en konsekvensanalys, sa darfor
analyserades endast fem atgarder. Mot bakgrund av atgérdernas begransade rackvidd har den
kvalitativa analysen utforts pa s sétt att en jamforelse gors med effekten av andra alternativ.
Nedan sammanfattas for de fem nya dtgarderna olika alternativ och deras konsekvenser.
Baserat pd analysen anges for varje agard vilket alternativ som &r att foredra.

Rapporten innehdller &en en kvantitativ bedomning av ekonomiska, sociadla och
miljoméssiga konsekvenser och administrativa kostnader som utforts pa hela det foreslagna
andringspaketet. Dessa kvantitativa konsekvenser behandlasi avsnitt 5.

4.1. Utbud av jérnvagsr elaterade tjanster

Kravet att forvaltningen av anlaggningar for tjanster ska vara oberoende fran
tillhandahdllandet av jarnvagstransporter kommer att minska intressekonflikter och
diskriminering vid tilltrade till tjanster och sdedes bidra till nya aktorers
verksamhetsutveckling.

Alternativ 1 Alternativ 2 Alternativ 3
Utbud av Tjanstel everantorer Tjanstel everantorer Tjansteleverantorer
jarnvégsrelaterade | juridiskt oberoende juridiskt, juridiskt,
tjanster fran foretag eller organisatoriskt och organisatoriskt och
enheter som har ett beslutsméssigt beslutsmassigt
betydande oberoende fran foretag | oberoende fran alla
marknadsinflytande pa | eller enheter som har | foretag eller enheter
jarnvégstransport- ett betydande som &r aktiva pa
marknaden marknadsinflytande pa | jarnvagstransport-
jarnvégstransport- marknaden
marknaden

| aternativ 1 kommer intressekonflikter fortfarande att finnas kvar, eftersom oberoendet
endast &r juridiskt och en tjansteleverantor kan inga i ett holdingbolag som &ven kontrollerar
ett etablerat jarnvagsforetag.

Alternativ 2 tryggar ett tillfredsstdllande oberoende och paverkar utvecklingen av
jarnvagsrel aterade tjanster, eftersom tilltradet till jarnvéagsrelaterade tjanster for nya aktorer
blir |&ttare och billigare. De administrativa kosthaderna & 1agre an fér alternativ 1.

Alternativ 3 gdller samtliga tjansteleverantérer och &r striktare och mindre effektivt an
aternativ 2. Investeringar i nya anlaggningar for tjanster skulle vara mindre attraktiva,
eftersom nyintrédande jarnvéagsféretag som nyligen investerat i och utvecklat en anléggning
for tjanster skulle bli ombedda att saljatillgangen eller att 6verldta forvaltningen av den till en
tredje part.
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Alternativ 2 & det mest lovande alternativet, eftersom det utesuter intressekonflikter utan att
motverka nyintradande jarnvagsforetags framtida investeringar i jarnvagsrel aterade tjanster.

4.2. Tillgang till anlaggningar for tjanster

Sérskilda bestdmmelser som ger incitament till effektivare anvandning av befintliga tillgé_ngar
kommer att skapa ytterligare infrastrukturkapacitet med ett minimum av investeringar. Okad
tillgang till anlaggningar for tjanster bidrar till att ta bort flaskhal sarna pa jarnvagsmarknaden.

Alternativ 1 Alternativ 2 Alternativ 3
Tillgang till Botesstraff om en | Om en anlaggning for Om en anléggning for
anléaggningar for anléggning for tjénster inte anvands ska tjanster inte anvands ska
tjanster tjanster inte agaren annonsera ut agaren annonsera ut
anvands anlaggningsdriften for anlaggningsdriften till
leasing eller uthyrning forsdljning

Alternativ 1 kommer inte alltid att vara effektivt, eftersom tjansteleverantdrer kan foredra att
betala boter hellre an att ater dppna en anléggning for att férhindra att nya konkurrenter
tillkommer.

Konsekvenserna av dternativ 2 véantas vara mattliga. Nya tjansteleverantorer kan ta 6ver
tidigare oanvanda anlaggningar for tjanster och en tillvaxt i tillgangliga tjanster torde ledatill
lagre tariffer for nyintradande jarnvagsforetag. Alternativ 2 medfér hdgre administrativa
kostnader an alternativ 1 pa grund av nya administrativa processer for leasing eller uthyrning
av tillgangar.

Alternativ 3 infor ett tvang att sdlja anldggningen om den inte anvands. En anl&ggningsigare
som vill forhindra att nya jarnvagsforetag trader in pa marknaden kan vélja att silja till ett
fastighetsbolag hellre an till en annan forvaltare som &r villig att driva anléggningen.

Alternativ 2 &r det mest lovande. De administrativa kostnaderna vantas visserligen bli hoégre
ani alternativ 1, men detta kompenserasi stor utstrackning av fordelarna

4.3. Sarredovisning

Om tillsynsmyndigheter ges réit att granska bokféringen for infrastrukturforvaltare och
jarnvégsforetag kan de kontrollera att sérredovisning sker och identifiera "illojalt” beteende
eller situationer som behover Overvekas. Ett standardiserat format och innehdl for
informationen skulle méjliggora kontroll av att debiteringsprinciperna foljs.

Alternativ 1 Alternativ 2 Alternativ 3

Sérredovisning | Krav pa Regleringsorganet far rétt Regleringsorganet far rétt

regelbundna att at

oberoende genomférarevisioner eller | genomfdra revisioner eller

externarevisioner | jnjtjera externa revisioner initiera externa revisioner

ochpaatt for att tillse att for att tillse att

r.eﬁsultaten lémnas | sirredovisning sker sdrredovisning sker

i

regleringsorganen | °°N och

infordra infordra
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kostnadsbokforingsuppgifter | kostnadsbokforingsuppgifter
i aggregerad och i aggregerad och
standardiserad form med standardiserad form med
rekommenderade utforlig och enhetlig
minimiuppgifter datauppséttning och mall

Alternativ 1 minskar snedvridningen av marknaden och otillborlig anvandning av statliga
medel och okar den interna konkurrensen. Alternativ 2 har dock en stérre ekonomisk
paverkan, eftersom béttre information majliggor for regleringsorganen att effektivt dvervaka
att infrastrukturforvaltarna foljer debiteringsprinciperna, vilket leder till lagre och mer
transparenta infrastrukturavgifter.

En gemensam utforlig mall enligt alternativ 3 ser visserligen till att uppgifterna for
kostnadsredovisningen blir fullsténdiga, men det leder &ven till ytterligare administrativa
kostnader for den offentliga sektorn och verksamheten utan att i vasentlig grad oka
alternativets effektivitet.

Alternativ 2 ar att foredra, eftersom det mojliggor for regleringsorganen att effektivt dvervaka
infrastrukturforvaltare och etablerade jarnvégsforetag utan de hoga administrativa
kostnadernai alternativ 3.

4.4, Stod till operatorer i handelse av diskriminerande behandling

Om konkurrensmyndigheternas eller regleringsorganens behdrighet utvidgas sa att de kan ge
operatOrer adekvat stoéd 1 handelse av diskriminerande behandling vid tilltrade till
anlaggningar for tjanster, skulle hindren for marknadstilltréde reduceras for nya aktorer,
verksamhetsutvecklingen stimuleras och priserna patjanster i vissafall sjunka

Alternativ 1 Alternativ 2 Alternativ 3
Stod il Rekommendera att Utvidga rackvidden Utvidga réckvidden
operatorer i med|emsstater for regleringsorganens | for
handelse av bemyndigar befogenhet for att regleringsorganens
diskriminerande | konkurrensmyndigheten | tacka beslut kopplade | befogenhet for att
behandling att vidta nodforfaranden | till bilagall i direktiv | tacka beslut kopplade
i fall som géller 2001/14 till bilagall i direktiv
dominerande stéllning | (jarnvagsrelaterade 2001/14
tjanster) (jarnvagsrel aterade
tjanster)
I nkludera paskyndade
nodf orfaranden som
till ter
forhandsingripanden

Inforandet i aternativ 1 av nddférfaranden i fall som géller dominerande stallning och som
faller under konkurrensmyndigheternas |agstadgade beslutsratt kommer att paskynda tilltradet
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till anléggningar for tjanster for nya aktorer. Ett antal fall av dominerande stéllning skulle
dock finnas kvar och ytterligare administrativa kostnader uppsta.

Enligt alternativ 2 behdler konkurrensmyndigheterna sin befogenhet att ingripa, men
jarnvagsmarknadens aktorer kan &ven vanda sig till regleringsorganen i fragor om
diskriminerande behandling. Detta bidrar effektivare én alternativ 1 till att reducera
diskriminering vid tilltréade till jarnvéagsrelaterade tjanster och att minska hindren for
marknadstilltrade.

Alternativ 3 ger ocksa regleringsorganen befogenhet att agera i forvag i fall som galler
dominerande stallning, men det riskerar att Overreglera marknaden genom att foreskriva
beslut dar inga sarskilda problem rapporterats.

Alternativ 2 & att foredra, eftersom det mojliggor for regleringsorganen att ingripai allafall
da operatorer kanner sig diskriminerade och att dvervaka arenden som ror jarnvagsrel aterade
tjénster utan de omfattande administrativa kostnadernai alternativ 3.

4.5. Regleringsor ganens ober oende
Ytterligare krav pa regleringsorganens oberoende gentemot etablerade jarnvagsforetag sakrar

oberoendet i regleringsorganens bedlutsfattande och lagger darmed grunden for en sund
konkurrens pa jarnvagsmarknaden.

Alternativ 1 Alternativ 2
Regleringsorganens GOr regleringsorganen Ett nationellt regleringsorgan
oberoende oberoende i fragaom etablerasi varje medlemsstat
organisation, som &r

finansieringsbeslut, réttsig o
form och beslutsfattande frén | juridiskt atskilt och

infrastrukturforvaltare, organisatoriskt, funktionellt,
avgiftsorgan, hierarkiskt och
tilldelningsorgan eller beslutsméssigt oberoende
sbkande séva som den fran varje annan offentlig

offentliga myndighet som har | myndighet,
aganderétt till det etablerade

jarnvagsforetaget oberoendei fragaom
organisation,
och finansieringsbeslut, réttslig

form och beslutsfattande fran
funktionellt oberoende fran infrastrukturforvaltare,

alla behdriga myndigheter avgiftsorgan,

som deltar i tilldelningen av | tilldelningsorgan eller

ett avtal om allman trafik. sbkande

och

funktionellt oberoende fran
alla behoriga myndigheter
som deltar i tilldelningen av
ett avtal om allman trafik.
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Alternativ 1 undanrdjer intressekonflikter och ger regleringsorgan i hela EU samma
administrativa kapacitet, vilket bidrar till att avlagsna hinder for marknadstilltrade genom att
sékra lika mojligheter for samtliga jarnvégsforetag.

Enligt alternativ 2 blir regleringsorganen ocksa juridiskt atskilda och oberoende fran varje
annan offentlig myndighet, men det starker inte ytterligare oberoendet fran
infrastrukturforvaltare och etablerade jarnvagsforetag jamfort med alternativ 1.

Alternativ 1 ar att foredra eftersom det tryggar tillfredsstéllande oberoende fér samtliga
regleringsorgan i EU, vilket skulle ge positiva ekonomiska, sociala och miljomé&ssiga
konsekvenser. De administrativa kostnaderna blir rimliga.

5. KVANTITATIV KONSEKVENSANALYSAV HELA FORSLAGET
5.1. Ekonomiska konsekvenser

| fraga om konkurrens kommer genomférandet av andringspaketet att fa vissa konsekvenser
for fraktsdtten och leda till en stabilisering eller tidigare vandning av den negativa
baslinjetrenden. Betréffande nya aktorer bor de andringar som foreslas i paketet kunna
generera upp till 3-4 procent fler nya jarnvégsféretag och upp till 2-3 procent hogre
marknadsandel fOr icke-etablerade foretag. | kvalitetshanseende skulle allvarliga olyckor
inom godstransporter pa vag undvikas, men sambandet mellan 6ppnande av marknaden och
punktlighet skulle vara lagt eller mycket 1agt. Avslutningsvis kan driftskostnaderna minskas
med omkring 6 procent.

5.2. Administrativa kostnader

Tva typer av administrativa kostnader har beaktats: administrativa engadngskostnader,
definierade som etableringskostnader eller kostnader for utarbetandet av nya forfaranden for
administrativa skyldigheter eller specifika atgéarder, och I6pande administrativa kostnader,
definierade som éarskostnader. Dessa kostnader bestar i forsta hand av nya krav pa
offentliggorande for medlemsstaterna (avgiftsprinciper och utvecklingsstrategi pa medellang
och lang sikt), infrastrukturférvaltare (ny information i beskrivningen av jarnvagsnétet),
terminalforvaltare (villkor for tilltrade) och tillstandsorgan (tillstandsvillkor).

5.3. Social inverkan

For sysselsattningen skulle paketet ha en effekt motsvarande drygt 1 700 000 arbetstimmar,
vilket motsvarar drygt 1000 ytterligare arbetstillfallen. Overgangen frén vag till jarnvag
resulterar i en viss minskning av sysselséttningen inom véagtransport. Det skulle bli en allman
efterfragan pa mer yrkesskicklig personal och en storre efterfragan pa utbildningscentrum.

54. Milj6konsekvenser

Genomférandet av andringarna vantas ge fordelar i form av minskade koldioxidutslgpp och
forbattrad |uftkvalitet. Samtidigt kan paketet medfora nackdelar som bullerutsldpp pa grund
av okad trafik, men detta kan hanteras med hjalp av bullerminskningsdtgéarder. Fordelarna
med minskad energiférbrukning vantas na maximal effekt under det ar da paketet genomfors
fullt ut, for att darefter minska nagot till foljd av forbéttrad energieffektivitet for tunga fordon.
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6. OVERVAKNING OCH UTVARDERING

Informationen i de befintliga 6vervakningssystemen ska anvandas, samtidigt som fler
indikatorer bor utformas. GenomfGrandet av initiativet & beroende av medlemsstaternas
gemensamma anstrangningar, vilket innebar att Gvervakningssystemen maste harmoniseras.

Eftersom flertalet relevanta indikatorer for narvarande Overvakas genom systemet for
évervakning av jarnvagsmarknaden (RMMS)? kan 6vervakningen av det har initiativet utforas
inom RMMS.

3 Se KOM(2007) 609 slutlig och K OM(2009) 676.
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