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Sammanfattning

Konsekvensbedomning for andring av foérordning (EG) nr 1073/2009 om gemensamma regler for tilltrade fill

den internationella marknaden for persontransporter med buss

A. Behov av atgarder

Vad &r problemet och varfor ar det ett problem pa EU-nivd?

De st6rsta problemen &r att 1) transportforetag stéter p& hinder pa nationella marknader i utvecklingen av
interurban busstrafik och 2) hallbara transportslag fér persontransporter star for en liten andel av det totala
transportarbetet. Medborgare star infor bristande resmajligheter och aven fler trafikolyckor och dodsfall,
utslépp och trangsel pd grund av mer biltrafik.

Vad vill man uppna?

De allmdnna maélen &r att underlatta interurban rorlighet och resmojligheter for alla européer och att 6ka
andelen héllbara transportslag.

Vad ar mervardet med atgarder pa EU-niva (subsidiaritet)?

Inom EU finns ett lapptécke av regler avseende tilltréde till nationella marknader for busstrafik, vilket
begrénsar transportforetagens formdga att utveckla trafiken till bussndt som omfattar hela Europa.
Medlemsstaterna kan inte pd egen hand infora eller sdkerstdlla sammanhédngande, samordnade och
enhetliga regler for marknadstilltrade.

B. Losningar

Vilka olika alternativ finns for att nd malen? Finns det ett rekommenderat alternativ? Om inte,
varfor?

Alternativ 1: Ge tilltrade till marknaden for linjetrafik, med mdjlighet att neka tillstdnd om bérkraften
aventyras for ett avtal om allman trafik.

Alternativ 2: Ge tilltrade till marknaden for interurban linjetrafik nar strackan ar minst 100 km. Tillstand
kan nekas om barkraften aventyras for ett avtal om allman trafik.

Alternativ 3: Ge tilltrédde till marknaden for interurban linjetrafik utan ndgot tillstdndsforfarande for
fjarrtrafik.

Alternativ 4: Mjuk lagstiftning som framjar rattvist och icke-diskriminerande tilltrade till terminaler.
Alternativ 5: Regler om lika tilltréde som kraver rattvist och icke-diskriminerande tilltrade till terminaler.
Det rekommenderade alternativet dr en kombination av alternativen 2 och 5.

Vilka olika 3sikter finns bland de berdrda parterna? Vem stoder vilket alternativ?

De berdrda parterna stoder i allmanhet att en gemensam EU-ram inrdttas, men de nationella
myndigheternas 3dsikter har varit blandade. Olika &sikter framférdes ocksd nar det géllde att garantera
tilltréde utan diskriminering till nationella marknader for linjetrafik och att avskaffa kravet pd fardblad for
tillfallig trafik (i forsta hand avseende alternativen 1, 2 och 3). Det fanns ett brett samtycke till att
tillstandsforfarandet bor bibehdllas (i forsta hand avseende alternativen 1 och 2) och att en definition av
bussterminal bor inféras (i forsta hand avseende alternativen 4 och 5). Flertalet ber6rda parter stédde ocksa
ett inférande av gemensamma krav for att sdkerstdlla ett rattvist tilltrade till bussterminaler.

C. Det rekommenderade alternativets konsekvenser

Vad ar nyttan med det rekommenderade alternativet (i forekommande fall, annars anges
allmé@nna férdelar)?

Kumulativa kostnadsminskningar pd 183 miljoner euro netto for koldioxidutslapp och p& 590 miljoner euro
for luftféroreningar. 85 000 nya arbetstillféllen fram till 2030. Trafik med lagre taxor, tatare forbindelser och
forbattrad tillganglighet. Besparingar for foretag och forvaltningar i storleksordningen 1 560 miljoner euro.
Okat transportarbete fér buss med cirka 11 % 2030, jamfort med referensscenariot, och med nastan 1
procentenhet i frdga om andelen av det totala transportarbetet. Forbattrade resmaéjligheter for missgynnade
samhallsgrupper motsvarande 62 miljarder personkilometer 2030, jamfort med referensscenariot. Ett bidrag
pd 2,8 miljarder euro i form av ldgre olyckskostnader.

Vad ar kostnaderna for det rekommenderade alternativet (i forekommande fall, annars anges
allmanna kostnader)?

- Negativ, men begransad, pdverkan p& andra transportslag, med en uppskattad minskning av
transportarbetet for jarnvdg pa 4,8 % 2030, jamfort med referensscenariot, till foljd av busstrafikens




forbattrade prestanda.
- Negativ pdverkan pé vissa avtal om allman trafik, med cirka 1,4 % lagre intakter for jarnvagstrafik enligt
sddana avtal.

Hur paverkas sma och medelstora foretag och konkurrenskraften?

Flertalet 3tgarder forvantas inte ha ndgon sarskild inverkan pd smd och medelstora foretag, men 6kad
marknadsstimulans férvantas leda till fler affarsméjligheter.

Paverkas medlemsstaternas budgetar och férvaltningar i betydande grad?

De rekommenderade alternativen skulle medféra merkostnader for nationella myndigheter for att kontrollera
efterlevnaden av reglerna om terminaler (men dessa skulle vara obetydliga i férhdllande till foretagens
besparingar).

Uppstdr andra betydande konsekvenser?

Okat interurbant resande. Forbattrad rorlighet fér manniskor som annars inte skulle ha rdd att resa.
Minskade negativa effekter av interurban persontransport, t.ex. i frdga om utslapp, olyckor, dodsfall och
tréngsel pd vagarna, samt forbattrad effektivitet i anvéndningen av transportresurser.

Proportionalitetsprincipen

Det rekommenderade alternativet &verskrider inte vad som ar nddvandigt for att l6sa det ursprungliga
problemet och uppnd malen for forslaget.

D. Uppfoljning

Nar kommer dtgarderna att ses 6ver?

Fem &r efter det att reglerna borjar tillampas.




