SV

* KK

. EUROPEISKA
kel KOMMISSIONEN

* %%
»*

Bryssel den 8.7.2025
COM(2025) 368 final

RAPPORT FRAN KOMMISSIONEN TILL EUROPAPARLAMENTET, RADET,
EUROPEISKA EKONOMISKA OCH SOCIALA KOMMITTEN SAMT
REGIONKOMMITTEN

om genomforandet av direktiv 2012/34/EU
i dess lydelse enligt direktiv (EU) 2016/2370

{SWD(2025) 178 final}

SV



1. Inledning

Denna rapport granskar genomfdrandet av direktiv 2012/34/EU? (direktivet), i dess lydelse
enligt direktiv (EU) 2016/2370? (styrningsdirektivet) om jirnvigssektorn i enlighet med artikel
63.1 i direktiv 2012/34/EU. Syftet med denna rapport &r att ge en dversikt over centrala fragor
och problem vid genomforandet av direktivet. Rapporten kan dock inte ge ndgon uttdmmande
redogorelse for alla nationella genomforandedtgarder och foregriper inte ndgon stdndpunkt som
kommissionen kan komma att inta i réttsliga forfaranden i framtiden.

I enlighet med artikel 63.1 1 direktiv 2012/34/EU utvérderar rapporten sdrskilt foljande: 1.
Utvecklingen av jarnvagstrafik med hoghastighetstig och den eventuella forekomsten av
diskriminerande forfaranden ndr det géller tilltrdde till hoghastighetslinjer. 2. Om det
fortfarande forekommer diskriminering eller andra typer av konkurrenssnedvridningar i
forhéllande till de infrastrukturforvaltare som &r del av ett vertikalt integrerat foretag. Analysen
av marknaden for hoghastighetstdg inom ramen for denna genomfdranderapport har ocksa lett
till utarbetandet av det meddelande om hdghastighetstdg® som kommissionen ska anta.

Att stirka jarnvagen anses vara nddvindigt for att minska koldioxidutsldppen fran transporter,
eftersom jirnviigen ir ett av de mest effektiva transportsitten. Ar 2022 stod den for 7,2 % av
EU:s passagerartransporter och 11,9 % av EU:s godstransporter, samtidigt som den endast stod
for 0,3 % av transporternas vixthusgasutslapp. Jarnvigen star endast for 1,8 % av EU:s slutliga
energianvindning pé transportomradet.

Denna rapport visar att vissa hinder fortfarande hdmmar utvecklingen av ett verkligt
gemensamt europeiskt jarnvdgsomrade. Forseningarna i det nationella inforlivandet av
styrningsdirektivet, effekterna av covid-19-pandemin och de senaste drens energikris* innebér
dock att det dnnu inte dr mojligt att gora en heltickande bedomning av direktivets inverkan pa
jarnvigsmarknaden. Det skulle krivas mer omfattande dokumentation f6r att motivera
framlédggandet av nya lagstiftningsforslag i detta skede. Riktade insatser i de frdgor som
identifieras 1 denna rapport kan dock vara mojliga genom sérskilda politiska atgarder eller
genom Oversyner av andra akter, sdsom genomforandeakter, delegerade akter eller riktlinjer.

Kommissionen har virdesatt de synpunkter pa denna rapport som mottagits frén berdrda parter,
som redovisas 1 bilaga A till det arbetsdokument frin kommissionens avdelningar som &tfoljer
denna rapport, och kommer att beakta dessa synpunkter vid eventuella uppfoljningsatgarder.

Rapporten innehaller inga siffror for den senaste marknadsutvecklingen. En omfattande
oversikt, inklusive statistik, finns dock 1 bilaga C till arbetsdokumentet.

2. Inforlivande

Direktivet dndrades senast &r 2016 genom styrningsdirektivet, som behandlar bdde dppnandet
av inrikes persontrafik pd jarnvdg och styrningen av jarnvagsinfrastrukturen. Kommissionen

! Europaparlamentets och radets direktiv 2012/34/EU av den 21 november 2012 om inréttande av ett gemensamt
europeiskt jairnvigsomrade (omarbetning) Text av betydelse for EES (EUT L 343, 14.12.2012, s. 32).

2 Buropaparlamentets och radets direktiv (EU) 2016/2370 av den 14 december 2016 om #ndring av direktiv
2012/34/EU vad géller 6ppnandet av marknaden for inrikes persontrafik pa jarnvag och styrningen av
jarnvégsinfrastrukturen (EUT L 352, 23.12.2016, s. 1).

% Kommande meddelande om hdghastighetstag.

4 Europeiska kommissionen, Impact of the COVID-19 pandemic on the financial sustainability of the rail sector
(2024).
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har Overvakat inforlivandet av direktivet 1 nationell lagstiftning och inlett flera
overtradelseforfaranden mot medlemsstater. Hélften av dessa forfaranden riktades mot
medlemsstater som inte anmélde sina inforlivandeatgérder till kommissionen i tid. Resterande
forfaranden rorde aspekter av bristande Overensstimmelse, dvs. fall dér direktivet inte
inforlivades korrekt. De aspekter av bristande Gverensstimmelse som oftast forekom var
foljande (fortecknade i frekvensordning):

- Infrastukturforvaltarens styrning.

- Ramverket for avgifter.

- Regleringsorganets roll.

- Beviljande av ritt till tilltrade till infrastruktur.
- Tilldelning av infrastrukturkapacitet.

- Beviljande av tillstdnd.

Nérmare uppgifter om overtradelseforfarandena finns i1 bilaga B till arbetsdokumentet.

3. Genomforande av de centrala bestimmelserna

a. Oppnandet av marknaden

Oppnandet av marknaden verkar paverka kunderna positivt, vilket framgar av en studie som
kommissionen nyligen offentliggjort®.

Prelimindra resultat som ar baserade pa foregangarnas erfarenheter av Oppnandet av
marknaderna for inrikes persontrafik visar att ddr passagerarna hade flera alternativ blev
jarnvégstrafiken billigare och turtdtheten dkade.

For att slutfora processen med ett gradvis 6ppnande av marknaden uppmuntrade direktivet
jarnvéigsforetagen att bli mer Iyhorda for kundernas behov och forbdttra sin
kostnadseffektivitet, vilket stdrkt jarnvdgens roll for att pdskynda minskningen av
transportutslidpp och trafikstockningar.

Enligt EU:s nuvarande regelverk kan tillhandahallandet av persontrafik med Gppet tilltrdde
endast begrdansas om en beddmning av ekonomisk jimvikt, i enlighet med artikel 11 1 direktivet,
faststiller att en ny passagerartransport skulle dventyra den ekonomiska jamvikten for allméin
trafik som utfors pa samma eller en alternativ rutt. Beddmningen av ekonomisk jamvikt ar ett
undantag fran principen om en Oppen marknad och bdr anvédndas i1 enlighet med detta.
Tillimpningen av bedomningen av ekonomisk jimvikt medfor olika angeldgenheter, fran den
18 ménaders forhandsanmaélan av ny trafik som krivs enligt artikel 38.4 1 direktivet till den
inkonsekventa tolkningen av genomforandeforordning (EU) 2018/1795, dér forfarandet och
kriterierna for tillimpningen av beddmningen av ekonomisk jimvikt faststills®.

Overkomlighet och formanlighet #r fortfarande avgdrande faktorer for att passagerare ska
kunna vélja tag framfor andra transportsétt, och jarnvagstransporternas konkurrenskraft méste

® Europeiska kommissionen, Study on passenger and fieight rail transport services’prices for final customers,
(2024).

& Kommissionens genomfdrandeforordning (EU) 2018/1795 av den 20 november 2018 om faststillande av
forfarandet och kriterier for tillimpningen av beddmningen av ekonomisk jdmvikt i enlighet med artikel 11 i
Europaparlamentets och rédets direktiv 2012/34/EU (EUT L 294, 21.11.2018, s 5).



fortfarande forbattras. Dessutom har atgédrder redan genomforts inom EU som endast delvis
ticker de externa kostnaderna for mer koldioxidintensiva transportsétt, sirskilt EU:s
utsldppshandelssystem.

Det ér fortfarande svart att tillhandahalla gransoverskridande tjinster pa grund av problem med
driftskompatibilitet och kapacitetssamordning. Dessa fragor ér sdrskilt utmanande for nya
aktorer och smé nystartade foretag, som maste forlita sig pa flera partner. Nattdg har negativa
eller mycket snéva vinstmarginaler och &r sérskilt svara att inrétta.

Betydande hinder for intrdde pa marknaden kvarstar for all persontrafik, och dessa hinder
behandlas inte alltid i EU-lagstiftningen.

Tillgangen  till  rullande materiel &r avgorande for tillhandahdllandet av
jarnvagstransporttjinster. Att kopa ny rullande materiel ar dyrt och leveranstiderna ar langa,
sarskilt for rullande materiel for persontrafik. Detta innebdr en utmaning, sarskilt for mindre
operatdrer och helt nya aktorer, som ofta kimpar for att finansiera sina investeringar, till
skillnad fran stora etablerade aktdrer och deras dotterbolag.

Vilfungerande leasing- eller secondhand-marknader for rullande materiel for persontrafik &r
dnnu inte tillgingliga, till skillnad fran inom godssektorn, ddr marknaden 6ppnades mycket
tidigare och leasingmarknaden har haft tid att utvecklas. Inom sektorn for persontrafik kan
aktiva foretag foredra att skrota rullande materiel framfor dterforséljning for att undvika att
gynna konkurrenter. I vissa fall begrédnsas tillgangen till begagnad rullande materiel ytterligare
av behovet att anpassa gammalt material till de senaste bestimmelserna (t.ex. for rullande
materiel som innehdller asbest). Det nuvarande direktivet tiger om detta mycket betydande
intradeshinder.

Ett fragmenterat biljettlandskap och bristen pa direktbiljetter gor tigresor mindre attraktiva for
passagerare’. Kommissionen arbetar for nirvarande med sirskilda initiativ i detta avseende
(exempelvis om bade multimodala digitala mobilitetstjédnster och gemensam digital bokning
samt en riktad Oversyn av forordning (EU) 2021/782 om rittigheter och skyldigheter for
tagresendrer).

De dndringar som infordes genom styrningsdirektivet var mindre relevanta for godstransporter
pa jarnvdag, som har bedrivits pa en helt 6ppen EU-marknad sedan 2007. Den senaste tidens
utveckling pd marknaden for godstransporter pa jarnvag dr emellertid inte sa positiv, och en
trafikomstéllning till jarnvdg har &nnu inte forverkligats. Faktum é&r att olika segment av
marknaden for godstransporter pa jarnvag uppvisar olika typer av dynamik. Omvandlingen av
den europeiska ekonomin forskjuter efterfragan inom transport fran bulkvaror — sdsom kol,
kemikalier, basmetaller och oljeprodukter — till containertransporter. De intermodala
jarnvégstransporternas generellt sett goda resultat under de senaste aren uppvégdes alltsa mer
an vil av minskningen av bulktransporterna, som utgoér kidrnan i godstransporter pa jairnvag.
Verksamheten med enstaka vagnslaster kimpar ocksa for sin tillvaro, pa grund av de kostnader
och den komplexitet den préglas av.

71 artikel 13a i direktiv 2012/34/EU anges f6ljande: "Kommissionen ska dvervaka utvecklingen pé
jarnviagsmarknaden i frdga om inférande och anvindning av gemensamma informationssystem och
direktbiljettsystem och beddma behovet av atgéarder pa unionsniva, med beaktande av marknadsinitiativ.” I
artikel 12 i férordning (EU) 2021/782 om réttigheter och skyldigheter for tdgresenérer foreskrivs
jarnvigsforetag dessutom vissa skyldigheter erbjuda direktbiljetter.



En av de viktigaste framgéngsfaktorerna for sektorn for godstransport pa jarnvag ar tillgangen
till nitkapacitet av god kvalitet, som gor det mdjligt for jarnvagsforetagen att snabbt svara pa
marknadsforfragningar och tillhandahalla en tillforlitlig tjanst till avsdndare. For ndrvarande
har godstransporter pa jarnvdg lag prioritet vid tilldelningen av jarnvégskapacitet (dar
persontrafiken prioriteras) och drabbas i slutdindan mest av tillfalliga kapacitetsbegransningar
pa grund av underhalls- och reparationsarbeten. Kapacitetsforvaltningsaspekter diskuteras
ndrmare i punkt e nedan.

En annan kritisk frdga dr finansieringen av infrastruktur och forutsdgbarheten hos denna
finansiering, eftersom infrastrukturforvaltare méste utarbeta affarsplaner for att sékerstdlla
tillrackliga investeringar 1 jirnvagstransporter. Det behovs ytterligare analys av genomforandet
av artikel 8, som innehéller krav for finansieringen av infrastrukturférvaltarna.

Slutligen bor en omfattande beddmning av effekterna av dppnandet av marknaden ocksé beakta
sociala aspekter, ddribland 1) anstdllningstrygghet, ii) arbetsvillkor, och iii) sektorns mer
allméinna hallbarhet. Bristen pa specialiserad jairnvagspersonal ar ett vilkant problem.

b. Tilltrdde till anldggningar for tjinster och till de tjdnster som tillhandahalls pa
dessa anldggningar

Tilltrade till anldggningar for tjinster och till de tjanster som dessa anlédggningar erbjuder &r
avgorande for tillhandahallandet av jarnvigstransporttjanster.

Skillnaden mellan jarnvégsinfrastruktur och anldggningar for tjénster uppfattas inte alltid pa
samma sdtt av olika intressenter, och denna brist pd gemensam fOrstielse paverkar
tillimpningen av reglerna om tilltrdde och avgifter. Avsaknaden av en exakt och anvéndbar
definition av specifika anldggningar for infrastruktur eller for tjinster gor det ocksé svart att
entydigt kategorisera dessa anldggningar och att tillimpa motsvarande bestdmmelser.
Kombinationen av otydliga definitioner och bristande fullstdndighet (t.ex. angéende vad som
bor betraktas som en tilldggstjdnst eller som en extra tjdnst inom ramen for bilaga II) &r ocksa
problematisk. I vissa fall samexisterar mer &n en anldggning pd samma plats, eller si
tillhandahélls mer &n en tjanst pd samma anldggning, vilket skapar osidkerhet om vilka regler
som dr tillimpliga (goda exempel pa detta dr hamnar, tunga och litta underhallstjénster pa
anldggningar for hoghastighetstdg och godsterminaler med flera verksamheter).

Tillgangen till information om anlidggningar for tjdnster och tillgéngligheten till tjénster inom
dessa anldggningar, som foreskrivs i genomforandeforordning (EU) 2017/2177 om tilltrdde till
anliggningar for tjinster och jirnvigsrelaterade tjdnster®, r ocksa begrinsad.

Slutligen saknar EU:s regelverk bestimmelser for att forhindra diskriminerande forfaranden
vid anldggningar for tjdnster som dgs av etablerade jarnvigsforetag, nir anvindningen av dessa
anldggningar for tjdnster kan vara avgorande for att jirnvéigsforetagens konkurrenter ska kunna
tillhandahélla jarnvigstjdnster.

8 Kommissionens genomforandeférordning (EU) 2017/2177 av den 22 november 2017 om tilltrade till
anldggningar for tjdnster och jarnvégsrelaterade tjanster (Text av betydelse for EES), EUT L 307, 23.11.2017,
s. 1.



c. Tillstdndsgivning

Som arkiv for anmilningar fran nationella tillstindsmyndigheter (artikel 24.8) har Europeiska
unionens jarnvagsbyra i hog grad bidragit till kommissionens utvérdering av bestimmelserna
om tillstdndsgivning for jarnvigsforetag, och belyst fragor kring 1) anmélningar (férdrdjningar,
skilda tolkningar av forfarandena, begransad digitalisering), ii) bristen pa information om olika
nationella ramar for civilrdttsligt ansvar, och iii) samspelet mellan direktivet och direktiv (EU)
2016/798 (jarnvigssikerhetsdirektivet)®. Kommissionen noterade att berdrda parter saknar
visshet i huruvida ett dotterbolag eller en filial till ett jarnvdgsforetag omfattas av
moderbolagets tillstind. Berorda parter hénvisade till i) den potentiella tvetydigheten i
tolkningen av vissa av de handlingar som krdvs for att bevisa ekonomisk férmaga som
fortecknas 1 bilaga I1I, och i1) avsaknaden av hianvisning till géllande standardiserade finansiella
rapporter.

Slutligen uppgav Europeiska unionens jarnvigsbyrd dven att problem pétriaffats med
anmilningsmallen och forfarandet enligt definitionen i1 genomforandeforordning (EU)
2015/171%.

d. Avgifter

Infrastrukturforvaltare tillimpar olika sétt att faststdlla avgifter for tilltrdde, sirskilt for att
faststélla upprikningar och bestimma i vilka marknadssegment avgifterna for tilltride ska
tillimpas. Berdrda parter pekade ocksé pa 1) bristen pa samordning hos infrastrukturforvaltare
med avseende pa avgifter for tilltrdde som tillimpas pa internationella linjer for
gransoverskridande jarnvégstrafik, och i1) skilda tolkningar och tillimpningar av de delar av
direktivet som ror avgifter 1 samband med bilagorna V och VI. Darfér har kommissionen
antagit riktlinjer*! som ska ge klarhet i de rittsliga skyldigheter som finns och dven ge exempel
pa bista praxis och utveckling som observerats pa olika jarnvigsmarknader 1 EU.

Svérigheter for infrastukturforvaltare med att samla in data fran jirnvédgsforetag for att berékna
avgifter for tilltrdde rapporteras ocksé av berdrda parter, liksom bristen pa tydlighet i begreppet
direkta kostnader som introduceras 1 artikel 30 och beskrivs nérmare 1 forordning (EU)
2015/909%2. Nationella regleringsorgan spelar en viktig roll inom &vervakning och tillsyn i
detta hinseende.

e. Kapacitetsforvaltning

De nuvarande reglerna for forvaltning av jarnvégsinfrastrukturkapacitet faststills 1 direktivet.
Det finns beldgg for att den nuvarande ramen inte betjinar alla jarnvigsmarknadssegment lika

® Europaparlamentets och rédets direktiv (EU) 2016/798 av den 11 maj 2016 om jirnviigssikerhet
(omarbetning), EUT L 138, 26.5.2016, s. 102).

10 Kommissionens genomférandeforordning (EU) 2015/171 av den 4 februari 2015 om vissa aspekter av
forfarandet for tillstdndsgivning for jarnvéagsforetag, EUT L 29, 5.2.2015, s. 3.

1 Meddelande frén kommissionen — Tolkningsriktlinjer vid faststillandet av avgifter for utnyttjande av
jarnvégsinfrastruktur, EUT C, C/2025/2606, 7.5.2025.

12 Kommissionens genomférandeforordning (EU) 2015/909 av den 12 juni 2015 om forfarandena for berikning
av den kostnad som uppstér som en direkt foljd av den tagtrafik som bedrivs, EUT L 148, 13.6.2015,s. 17.



vil. I synnerhet har godstransporter och gransdverskridande transporter svért att fa kapacitet
med tillrdcklig kvantitet och kvalitet for att tillgodose kundernas behov.

Ar 2023 lade kommissionen fram ett forslag till forordning som reviderar dessa regler!® och
infor 1) en ny flerrig planeringscykel, ii) béttre gransoverskridande samordning, och iii) 6kad
anviandning av ekonomiska incitament, prestationsgranskning och digitala verktyg. Forslaget,
som for ndrvarande forhandlas i trepartsmoten, kommer att ersitta det befintliga rattsliga
ramverket med en enda direkt tillimplig ram for hela EU:s jarnvégsnit.

Berdrda parter ndmner systematiskt att trafikledning och planering av underhéll har en
betydande inverkan pa utvecklingen av jarnvigstransporter och konstaterar 1 vissa fall att
direktivets krav pa dessa omraden é&r otydliga eller ojimnt tillimpade. Bristfilliga
prioriteringskriterier for internationell trafik, begrinsad och oldglig tillgdng till
byggarbetsplanering och kapacitetsbegransningar ndmns ocksd som betydande orsaker till
storningar. Vissa menar att det bara ar inkludering av trafikledning och underhéllsplanering i
de vésentliga uppgifterna som skulle garantera infrastrukturforvaltarnas oberoende, men andra
ar radda for att detta skulle kunna gora kritiska operationer mer rigida. Manga anser att
prestationsincitament  for infrastrukturforvaltare bor effektiviseras. Ramavtal ger
jarnvagsforetagen langsiktiga affarsplaner men far inte skapa osdkerhet (t.ex. kring fornyelsen
av dessa ramavtal) eller anvéndas for att forhindra marknadsintrade. Regleringsorganen anser
att genomforandeforordning (EU) 2016/545 om ramavtal for nirvarande inte forebygger dessa
risker®,

f. Regleringsorgan

For att sdkerstidlla en sund utveckling av jarnvigsmarknaden krivs starka och oberoende
regleringsorgan. Detta géller sdrskilt vid lansering av konkurrens och nér vertikalt integrerade
foretag forekommer. For att kunna utfora de betydelsefulla och utékade uppgifter som faststills
1 direktivet méste regleringsorganen ha den kvalificerade personal och den finansiering som
behovs. Direktivet forhaller sig ganska allmént pd denna punkt, vilket ger medlemsstaterna
frihet att besluta om bdde finansieringsmekanismen och antalet anstéllda som maste vara i
proportion till jairnvagssektorns betydelse i medlemsstaten”.

Regleringsorganens forméga att verkstilla regler beror ocksa pa deras befogenheter i den
nationella lagstiftningen. Nér direktivet forblir allmént nir det géller graden av kraft 1 sérskilda
regleringsbefogenheter kan de nationella ramarna skilja sig at, vilket kan &ventyra
likabehandlingen av foretag 1 hela EU. Exempel pa detta dr huruvida regleringsorganen kan
aldgga sanktioner och 1 sa fall vilka (i direktivet konstateras helt enkelt att dessa méste vara
“lampliga”), eller regleringsorganens roll 1 Overvakningen av avgifter, som 1 vissa
medlemsstater omfattar en befogenhet till forhandsutvardering, medan andra ir begriansade till
efterhandskontroller. I allménhet skulle effektiviteten 1 regleringsorganens &tgéarder kunna
gynnas av en tydligare tolkning av deras befogenheter.

13 Forslag till Europaparlamentets och radets forordning om utnyttjande av jirnvigsinfrastrukturkapacitet i det
gemensamma europeiska jdrnvagsomradet, om dndring av direktiv 2012/34/EU och om upphévande av
forordning (EU) nr 913/2010 — COM(2023) 443 final.

14 Kommissionens genomforandeforordning (EU) 2016/545 av den 7 april 2016 om forfaranden och kriterier
avseende ramavtal for tilldelning av jairnvégsinfrastrukturkapacitet, C/2016/1954, EUT L 94, 8.4.2016, s. 1).



Slutligen komplicerar otydliga eller utelimnade definitioner av vissa inslag i1 direktivet
regleringsorganens arbete ytterligare och skapar osékerhet for marknadsaktorerna.

4. Trafik med hoghastighetstag

Det gynnsamma regelverk som faststills i direktivet har varit en nyckelfaktor for tillvixten av
jarnvagstrafik med hoghastighetstdg och har i allt hogre grad kopplat samman ménniskor och
marknader pé ett snabbt och kostnadseffektivt sitt med ett mer hallbart transportsétt'®.

Bittre jarnvigsforbindelser med hoghastighetstag &r ett avgorande steg mot att skapa ett mer
sammanlinkat, tillgdngligt och enat Europa. Kommissionen tillkdnnager detta i sitt kommande
meddelande om hdghastighetstdg, som faststéller de atgérder som krévs for att uppna foljande:
1. Ett fullstidndigt driftskompatibelt och hdgpresterande jarnvagsnét for hoghastighetstag. 2. En
konkurrenskraftig tjanstemodell som é&r inriktad pé allmidnheten. 3. En vision for en
konkurrenskraftig europeisk jarnvégsindustri.

I marknadssegmentet for hoghastighetstag minskade priserna kraftigt och dkturerna 6kade efter
introduktionen av konkurrens i inrikestrafiken i Italien, Spanien och mer nyligen Frankrike.
Konkurrensens inverkan pa biljettpriser, turtithet, tjanster ombord och restider beror pd vilka
affarsstrategier de konkurrerande jarnvigsforetagen viljer, men &r 1 allmdnhet gynnsam for
hoghastighetstdgens resendrer.

Det forekommer dock fortfarande diskriminerande forfaranden och flera hinder for tilltrade till
hoghastighetslinjer, vilket forsvagar de positiva effekterna av Oppnandet av marknaden.
Tillgangen till rullande materiel &r ett viktigt hinder for tilltrade till hghastighetsmarknader
med snabb tillvixt. Kommissionen har uppmirksammats pa flera fall dér nya aktérer hammas
av aterstdende nationella regler, langa forseningar for nodvindiga tillstand och de avsevérda
tidsméssiga och ekonomiska resurser som krivs for att anpassa rullande materiel till olika
tekniska specifikationer, i synnerhet for aktorer som tillhandahéller gransoverskridande trafik.

Befintliga anldggningar for tjénster, till exempel jarnvdgsverkstider, kan inte alltid
tillhandahalla de tjanster som kravs for hoghastighetstag, och 1 de fall de kan det &r deras
territoriella fordelning inte nddvéndigtvis anpassad efter nya aktorers behov. Att inrdtta nya
jarnvégsverkstidder eller anpassa de befintliga krdver dock en ansenlig méngd tid och
investeringar, liksom tillgdng till en ldmplig plats, vilket ofta &r ogenomforbart for mindre
aktorer som saknar stordriftsfordelarna och den nedérvda infrastruktur som de etablerade
foretagen gynnas av.

Nivan, strukturen och stabiliteten hos avgifter for tilltrdde dr andra faktorer som pdverkar
marknadsutbudet och konkurrensnivén inom sektorn for hoghastighetstag. Avgifter for tilltrade
ar en vésentlig del av driftskostnaderna for jarnvéigsforetag med hoghastighetstag och samtidigt
en inkomstkélla for infrastrukturforvaltarna. Jarnvigstrafik med hoghastighetstdg, som
tenderar att vara mer 16nsam &n konventionell trafik pé grund av hogre passagerarvolymer och
hogre prisséttning, dr ofta foremal for upprakningar utdver direkta kostnadsbaserade avgifter.
Detta &r fordelaktigt for infrastrukturforvaltarnas nettoresultat men har en negativ inverkan pa

15 Skal 29 i direktiv (EU) 2016/2370.



operatorernas kostnader och slutligen pa biljettpriserna, vilket minskar jarnvigens formaga att
konkurrera med andra transportsitt. Beroende pad priselasticitet kan jarnvigsforetagens
besparingar fran ldagre avgifter for tilltrdde Gverforas till passagerarna i form av lagre
biljettpriser, vilket dkar efterfragan och i slutindan infrastrukturforvaltarnas intékter. Aven utan
att overfora dessa besparingar skulle forbéttrade vinstmarginaler kunna uppmuntra operatorer
att utoka sina tjénster, och ddrmed ocksé oka infrastrukturforvaltares intakter.

Slutligen kan osdkerhet kring tillimpliga avgifter for tilltrdde (brist pa insyn, alltfér komplexa
formler och frekventa fordndringar) ockséd fungera som ett hinder for marknadsintrade. Bristen
pa forutsdgbarhet nir det géller kostnaderna for att fa tillgang till infrastrukturen forsvarar
utvecklingen av solida affarsplaner och undergraver fortroendet hos potentiella investerare,
som behover 1dnga perioder av stabilitet.

Jarnvégstrafik med hoghastighetstag erbjuds framst i ett system for dppen tillgang, men det
finns fall dédr denna trafik kombineras med skyldighet att tillhandahélla statligt finansierade
allménna tjénster. Den har kombinationen kan utgora ett problem nér i) det inte finns nadgon
tydlig bokforingsméssig och operativ atskillnad mellan den kommersiella trafiken och den
allménna trafikplikten for att undvika korssubventionering, eller ii) prioriteringsregler leder till
forménsbehandling av leverantérer som erbjuder kombinerad trafik pad bekostnad av rent
kommersiell trafik.

Slutligen kommer alla dtgirder for att frimja jarnvédgsforbindelser med hoghastighetstag att
krdva en tillforlitlig marknadsévervakning. Det saknas dock heltdckande indikatorer i
europeisk statistik som dr sirskilt utformade for att 6vervaka marknaderna for hoghastighetstag
bade for linjerna och trafiken. Detta beror delvis pé att definitionerna av hoghastighetslinjer
eller hoghastighetstrafik 1 EU:s lagstiftning &r vaga eller motségelsefulla. Initiativ pd EU-niva
kommer att angripa denna fraga®®.

5. Vertikalt integrerade foretag

Direktivet foreskriver inte ndgon sirskild form av styrning inom jérnvégssektorn, och det finns
vitt skilda asikter bland berdrda parter om huruvida de nuvarande bestimmelserna ar effektiva
for att forhindra konkurrenshimmande beteende fran vertikalt integrerade foretag, dar
infrastrukturforvaltare och jarnviagsforetag ingar i samma enhet. Vissa berorda parter anser att
fullstindig A&tskillnad &r det enda effektiva séttet att undvika intressekonflikter och
konkurrenshimmande beteende, medan andra betonar férdelarna for samhillet med integrerad
styrning (en “systemvision”). Regleringsorganen anser att styrningsmodellens inverkan pa
konkurrensen inte kan generaliseras, men hdvdar att vertikalt integrerade foretag kraver
intensivare dvervakning.

Genom styrningsdirektivet infordes sérskilda bestimmelser for att sdkerstdlla att
intressekonflikter inte uppstiar och att vertikalt integrerade foretag inte &gnar sig at
konkurrenshimmande beteende. Den dndrade artikel 7 1 direktivet &r inriktad pa
infrastrukturforvaltares oberoende, sdrskilt inom vertikalt integrerade foretag, genom att infora
organisatorisk separation i separata rattsliga enheter och forbjuda att hogre chefer hos
infrastrukturforvaltare samtidigt utndmns till eller anstdlls i dylika positioner hos bland annat

16 Se bilaga I till det atfoljande arbetsdokumentet.



jarnvégsforetag (och vice versa). Denna sista punkt &r synnerligen relevant, eftersom vissa
exempel pa dubbla mandat och personaldverforingar inom integrerade enheter tyder pa att
betydande intressekonflikter kvarstér, dven i fall dar vertikalt integrerade foretag formellt foljer
de rattsliga bestimmelserna. Regleringsorganens tillsynsbefogenheter ndr det géller
intressekonflikter varierar mellan l4dnder.

I direktivet faststills flera villkor for att sdkerstilla att infrastrukturforvaltaren ar
organisatoriskt och beslutsméssigt oberoende nir det géller de vasentliga uppgifterna (artikel
7a) for att undvika diskriminering till forman for integrerade jarnvagsforetag. Medlemsstaterna
far ocksa besluta att tilldela de vdsentliga uppgifterna (uttag av avgifter och tilldelning av
taglagen) till ett oberoende organ for de vasentliga uppgifterna. For ndrvarande har endast
Irland, Ungern, Luxemburg och Lettland valt denna 16sning.

Vertikalt integrerade foretag bedriver i allt hogre grad icke-kdrnverksamhet som underhéll av
rullande materiel, biljettforsdljning, energiférvaltning eller produktion och tillhandahallande
av telekommunikationstjinster. Vertikalt integrerade foretags utforande av verksamhet for
energiforsorjning och underhall av rullande materiel skulle kunna skapa konkurrenshinder som
kraver vidare uppmérksamhet — sérskilt nir dessa foretag anvénder jarnvagsinfrastruktur som
ursprungligen finansierats med offentliga medel.

Sarredovisning och finansiell insyn i koncerninterna finansiella floden forblir védsentliga fragor.
Andra viktiga fragor dr bristen pa insyn och svérigheterna for regleringsorganen att fa tillgdng
till den finansiella information som behdvs for att de ska kunna utfora sina 6vervaknings- och
tillsynsuppgifter. Exempel pa forbjudna forfaranden av detta slag 4r bland annat 1)
koncerninterna gynnsamma finansieringsvillkor, ii) kumulation av uppgifter och
ansvarsomraden internt pd det vertikalt integrerade foretaget, iii) brist pa insyn, och iv)
underlatenhet att separera ridkenskaper. Direkta Gverforingar av tillgangar mellan enheter 1
samma koncern kan ocksd utgora ett problem.

Regleringsorganens verksamhet dr grundlaggande for att sékerstélla efterlevnaden av reglerna
kring vertikalt integrerade foretag, sirskilt reglerna om siarredovisning och skyddsatgérder mot
icke-diskriminerande metoder. Artikel 56.12 1 direktivet ger regleringsorganen befogenhet att
kontrollera efterlevnaden av artikel 6 (sdrredovisning) och artikel 7d (finansiell insyn).
Effektiviteten hos regleringsorganens utredningsbefogenheter beror dock pd den nationella
rittsliga ramen och ir inte enhetlig i medlemsstaterna. Aterstdende svarigheter ir bland annat
att revisionerna ar resursintensiva och att det dr svart att {2 tillging till kritisk information. Att
strama upp regleringsorganens befogenheter, forbéttra deras tillgang till uppgifter och dverviga
tredjepartsrevisioner som finansieras av operatdrer skulle kunna forbittra effektiviteten och
sakerstilla en konsekvent tillsyn.

Snedvridningar av konkurrensen och diskriminerande forfaranden skulle kunna forhindras
ytterligare genom lagstiftningsinitiativ som att 1) ta itu med réttsliga tvetydigheter 1 viktiga
definitioner, ii) 6ka insynen i dataatkomst och finansiella floden, iii) fysiskt och operativt
separera infrastrukturforvaltares och jarnvagsforetags it-system, iv) tillgodose réttvist tilltrdde
till anldggningar for tjdnster och stationernas utrymmen, och v) stirka regleringsorganens
oberoende, resurser och tillsynsformaga’’.

17 Mer information om denna punkt finns i studien “Input study on vertically integrated rail companies in the
European Union” pa GD Transport och rorlighets webbplats.



6. Slutsatser

Det ar svart att 1 detta skede gora en fullstandig och tillforlitlig bedomning av effekterna av det
reviderade direktivet. Detta beror pa i) den korta tidsperioden sedan direktivet antogs fullt ut 1
medlemsstaterna, ii) covid-19-pandemins inverkan pa jarnvagssektorn, och iii) energikrisens
inverkan pa jarnvédgssektorn. Trots den positiva utvecklingen pd vissa marknader finns det
starka indikationer pd att manga hinder fortsdtter att begrénsa inrdttandet av ett gemensamt
europeiskt jirnvigsomrade i enlighet med direktivet, och att det finns aspekter av direktivet
som inte pa ett lampligt sétt tar itu med de aterstdende hindren.

Under de senaste aren har kommissionen tagit initiativ fOor att angripa specifika
problemomréden i direktivet. Dessa initiativ omfattar forslaget till forordning om
utnyttjande av jiarnvigsinfrastrukturkapacitet och riktlinjerna for avgifter for tilltride.
I det kommande meddelandet om hoghastighetstig i EU behandlas frigor om
marknadsreglering och behovet av infrastrukturinvesteringar. Initiativ roérande
biljettforsiljning pdgar ocksa redan.

Trots dessa nya initiativ fran kommissionen aterstir ytterligare problematiska inslag i
genomforandet av jarnvagslagstiftningen som behover hanteras.

Bedomningen av ekonomisk jimvikt dr ett viktigt inslag i 6ppnandet av marknaden och bor
tillimpas konsekvent och anvindas pa lampligt sétt. Beroende pé resultaten av utvédrderingen
av hur beddmningen av ekonomisk jaimvikt anvénds och av genomforandet av forordning
(EU) 2018/1795 kan kommissionen besluta att se dver den forordningen.

Jarnvégstransporttjinster fordrar rattvist och icke-diskriminerande tilltrade till anldggningar for
tjanster och till de tjanster som tillhandahélls pa dessa anldggningar, men det finns fortfarande
stora hinder pa detta omrade. Kommissionen kommer att utvirdera dessa hinder vid 6versynen
av genomforandeforordning (EU) 2017/2177.

Med tanke pa problemen kring tillstdndsgivning kommer kommissionen ocksé att se dver
genomforandeforordning (EU) 2015/171 {0r att se hur den kan uppdateras och forbittras.

Nar det géller bristen pa dvergripande specifika indikatorer for marknadsévervakning kommer
kommissionen att revidera genomférandeforordning (EU) 2015/1100 for att inkludera
sdrskilda indikatorer for hoghastighetstdg och indikatorer for sociala och arbetsmissiga
aspekter, och samtidigt forenkla rapporteringsskyldigheterna sa mycket som mojligt.

Kommissionen dr medveten om att det for vissa problematiska aspekter av direktivet krivs
ytterligare fordjupad bedomning och kommer att fortsétta att samarbeta med sektorn for att ta
itu med dessa problematiska aspekter. Tillgdngen till och finansieringen av rullande materiel &r
ett framtridande exempel pd dessa problematiska aspekter. Nér det géller de kvarstdende
problemen i samband med vertikalt integrerade foretag &r kommissionen fast besluten att
effektivt tillimpa de nuvarande bestimmelserna pd detta omréde.
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