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Sammanfattning

Syftet med forslaget &r att forenkla, klargéra och modernisera regelverket for
EU:s jarnvdgssektor. Dess huvudsakliga innebdrd ar att bestimmelserna i
direktiven 91/440/EEG, 95/18/EG och 2001/14/EG samt i samtliga direktiv
om é&ndring av dessa flyttas till det foreslagna direktivet. Det kommer
dérmed att innehalla samtliga grundldggande bestimmelser om ansvars- och
befogenhetsfordelning inom jirnvédgssystemet. Det innehdller ocksa
bestimmelser om marknadstilltride och statens ansvar for finansiering av
frimst jarnvagsinfrastrukturen samt bestimmelser om kraven pd vissa viktiga
funktioner, t.ex. planering och avgiftssittning av utnyttjande av
jamvigsinfrastrukturen, tilltrdde till och prissittning av tjénster till
jarnvédgsforetag (rangering, fordonsunderhdll, stationstjénster etc.). [
samband med Overflyttningen av bestimmelser till det nya direktivet foreslés
ockséd vissa materiella fordndringar, i syfte att forenkla och fortydliga samt
att anpassa det samlade regelverket till fordraget om den europeiska
unionens funktionssitt (EUF-fordraget). De mer betydande materiella
fordndringarna avser fraimst bestimmelserna om faststdllande och uttag av
banavgifter, tillhandahdllande av  tjdnster till  jarnvdgsforetag,
regleringsorganens roll samt bestimmelser om finansiering av
vidmakthéllande av och investering i infrastruktur. Da forslaget avser en
omarbetning (recast) kommer endast de delar av det som innebdr materiella
fordndringar att vara foremal for sakbehandling.

Regeringen ser positivt pa kommissionens ambition att forenkla, fortydliga
och konsolidera regelverket och kommer att pa ett konstruktivt sétt att bidra
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till behandlingen av det. Regeringen avser dock att verka for att forslaget
dndras i1 olika avseenden. Frdmst i de avsnitt som behandlar tillstand,
avgifter, tjdnster och regleringsorganen, men ocksa i de delar forslaget ror
befogenhet for kommissionen att anta beslut om delegerade akter,
obligatorisk anvindning av flerdriga civilrittsliga avtal mellan staten och
infrastrukturforvaltare eller innebdr Okade administrativa kostnader for
marknadsaktorerna.

1 Forslaget

1.1 Arendets bakgrund

Forslaget offentliggjordes den 17 september 2010. Det syftar till att revidera
direktiven 91/440/EEG och 95/18/EG samt direktiven i det s.k. forsta
jarnvéagspaketet, som antogs 2001 i syfte att fortydliga och komplettera de
tva forstndimnda direktiven. Kommissionen har lédnge aviserat sin ambition
att revidera det forsta jarnvagspaketet. Skilet dr att paketets bestimmelser
tolkats och genomforts pa mycket olika sitt av medlemsldanderna. Paketets
effekt for jarnvigens formaga att effektivt betjdna den inre marknaden har
darfor blivit mindre positiv dn forvintat. Kommissionen har forsokt att tackla
detta problem pa tva sitt. Dels genom att ligga fram det hir aktuella
forslaget, dels genom att nyligen inleda Overtridelsedrenden mot 13
medlemsstater som man anser har genomfort det forsta jarnvagspaketet pa ett
felaktigt sitt.

1.2 Forslagets innehall

Den 6vergripande malsdttningen med forslaget ar att dstadkomma forenkling,
fortydligande och konsolidering av regelverket genom sammanslagning av
direktiven 91/440/EEG , 95/18/EG och de tre direktiv som ingér i forsta
jarnvigspaketet (2001/12/EG, 2001/13/EG och 2001/14/EG), inklusive
senare dndringsdirektiv. De mer specifika mélséttningarna med forslaget &r
att det ska bidra till att:

Forbittra mojligheterna till icke-diskriminerande tillgang for jarnvégsforetag
till olika tjanster (lastning/lossning, fordonsunderhall m.m.) samt icke-
diskriminerande tilltrdde till de anldggningar vid vilka tjdnsterna
tillhandahélls.

Okad tydlighet i jairmvigsmarknadernas institutionella ramverk.

Okat samarbete och o6kad koordineringen mellan olika typer av
marknadsaktorer i syfte att mojliggora internationella jarnvégstransporter.

Effektivare incitament for sund och stabil finansiering.

Oka regleringsmyndigheternas oberoende och ge dem mer indamalsenliga
befogenheter.
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Tanken &r att dessa maélséttningar ska uppfyllas genom att ett tjugotal
atgirder genomfdrs. Atgirderna definieras i forslagets konsekvensanalys och
baserar sig pa de &ndringar i och tilligg till nuvarande regelverk som
foreslas. Den narmare kopplingen mellan forslagets bestimmelser och dessa
atgdrder ar inte helt tydlig och forslaget innehéller dven ett flertal andra
regeldndringar, t.ex. sddana som syftar till att anpassa regelverket till EUF-
fordraget.

Forslaget innehaller sammantaget 69 artiklar och 12 bilagor. Huvuddelen av
bestdimmelserna i forslagets artiklar dndras inte alls eller endast redaktionellt.
I stor utstrickning innebdar dock de foreslagna forédndringarna en oOkad
detaljering av regelverket. Det giller framforallt de omfattande bilagorna,
som innehaller manga nya bestimmelser. Innehéllet i bilagorna ska dértill i
stor utstrdckning kunna justeras av kommissionen genom beslut med
delegerade akter.

Forslagets artiklar dr strukturerade i fem kapitel — allmédnna bestdimmelser,
utveckling av unionens jdrnvégar, tillstind for jarnvigsforetag, uttag av
avgifter for utnyttjande av jarnvégsinfrastruktur och tilldelning av
jamvigsinfrastrukturkapacitet och slutbestimmelser. I och med att forslaget
ar betecknat som en omarbetning (recast) av befintlig lagstiftning kommer
endast nya bestimmelser och de bestdimmelser som &dndras materiellt att
kunna sakbehandlas av radet och Europaparlamentet. Nedan redogérs for
viktigare bestimmelser i forslagets artiklar som far sakbehandlas.

Kapitel I Allméinna bestimmelser

De enda forandringarna i forhallande till i dag géllande bestimmelser ar att
begreppet auktoriserad sokande inte lingre ingér bland definitionerna i
artikel 3 samt att definitionen av begreppet jarnvigsforetag inte ldngre
hénvisar till en upphévd forordning utan istdllet till bilaga 1, i vilken den
upphédvda forordningens text rorande vad som é&r infrastruktur numer
aterfinns.

Kapitel II Utveckling av unionens jarnvigar

Utdver ett antal redigeringsméssiga fordndringar foreslas ocksd foljande i
huvudsak fortydligande forandringar.

I artikel 5 anges att forvaltning av jarnvéigsforetag ska ske enligt
kommersiella principer. I artikel 7 foreslds kommissionen fi befogenhet att
med beslut om delegerade akter &ndra i bilaga II, som innehéller en
upprdkning av uppgifter som maste anfortros organ som inte sjilva
tillhandahaller transporttjénster. 1 artikel 8 aldggs medlemsstaterna att
publicera en strategi for utvecklingen av jarnvigsinfrastrukturen. Strategin
ska ticka minst fem &r och fornyas. Nytt &r ocksé att den verksamhetsplan
infrastrukturforvaltaren ska anta foreslas bli foremal for ett yttrande fran
tillsynsmyndighetens sida.

Artikel 10, som handlar om villkor for tillgédng till jarnvagsinfrastrukturen,
stadgar att jdrnvédgsforetag som bedriver godstransporter respektive
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internationell persontrafik ska ha tilltrdde till jirnvagsinfrastrukturen i alla
medlemsstater. I ett nytt tilligg anges nu att tilltrddet for de forstndmnda
jarnvégsforetagen inkluderar spartilltrade till hamnar. Dértill foreslas
kommissionen inom ramen for kommittéforfarande fa rdtt att anta
genomforandeakter rorande forfaranden och kriterier for att avgdra om viss
trafik dr att betrakta som internationell persontrafik.

Artikel 11 reglerar begrinsningar av tilltrddesrétten for och rétten att ta upp
och ldmna av passagerare i internationell persontrafik. Hér anges som ett nytt
inslag att kommissionen inom ramen for kommittéforfarande ska kunna ge ut
riktlinjer. Dessa ska omfatta hur regleringsorganet ska avgdra om en ansékan
om ritt att bedriva sddan trafik kan anses rubba den ekonomiska jimvikten i
avtal om nationell subventionerad kollektivtrafik pé jarnvég. Detta dr av vikt
for att avgora hur trafiken far belastas med olika begriansningar avseende
tilltrade, cabotage etc.

Artikel 13 och bilaga III anger de tjénster som jérnvégsforetag ska ha tillgdng
till samt villkoren for tillhandahéllande av dem. Bestimmelserna i artikeln
liksom i bilagan foreslds bli omstrukturerade begreppsligt. Detta far i sin tur
konsekvenser for tillimpningen av bestimmelserna om uttag av avgifter som
tas ut for anvdndning av infrastruktur pa terminalomriden. Dérutdver
foreslds delvis nya och for jarnvigsforetag med dominerande stillning pa
marknader for tjinstetillhandahéllande, mycket ingripande materiella
bestdimmelser. Bland annat med krav pé organisatorisk och rittslig separation
av jarnvigstransportverksamhet i forhallande till verksamhet som bestar i
tjénstetillhandahéllande och forvaltning av de anldggningar som anvénds for
tjénstetillhandahéllandet.

Artikeln innehaller ocksé en ny bestimmelse om att tjdnstetillhandahallaren
ska visa att det finns praktiskt anvéndbara alternativ, om denne ska fa neka
ett jarnvéagsforetag tillhandahallande av en begérd tjénst eller tilltrade till sin
anldggning. Under vissa forutsittningar foreslas att tjénstetillhandahallaren,
om detta dr ett jirnvigsforetag, ska tilldela en viss del av kapaciteten till
andra jarnvégsforetag. Hur stor del som ska tilldelas andra ska bestimmas av
regleringsorganet.

Om anldggningen inte anvénts under tva pa varandra foljande ar ska dgaren
lata hyra ut den och dven tillkdnnage detta. I punkt 3 foreslads ocksa att
infrastrukturforvaltare som erbjuder tjinster ska upplita séddana till alla
jarnvigsforetag pa ett icke-diskriminerande sitt. I artikeln foreslas dven att
kommissionen ska har rétt att dndra i bilaga 11T genom beslut om delegerade
akter.

1 Artikel 14, som innehaller helt nya materiella bestimmelser, anges att alla
grinsoverskridande  Overenskommelser mellan medlemsstaterna  som
diskriminerar mellan jarnvdgsforetag framledes &r ogiltiga. Alla sadana
overenskommelser ska anmélas till kommissionen, som inom ramen for
kommittéforfarande far besluta att de helt eller delvis far fortsétta tillimpas.
Dirtill forslés att forhandlingar om och tillimpning av gridnsdverskridande
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overenskommelser mellan medlemsstater och tredjelédnder ska omfattas av ett
forfarande mellan kommissionen och berdorda medlemsstater. Slutligen
foreslas att kommissionen inom ramen for kommittéforfarande far
specificera hur detta forfarande ska gé till.

1 Artikel 15 specificeras kommissionens marknadsovervakande uppgifter.
Nytt &r att uppgifterna utvidgas till att dven omfatta investeringar i
infrastruktur, prisutvecklingen avseende fraktsatser och biljettpriser samt
jarnvégstransporter som omfattas av avtal om allmén trafik (subventionerad
jarnvégstrafik).En annan nyhet &r att medlemsldandernas skyldighet att forse
kommissionen med uppgifter slas fast och specificeras i bilaga IV, vars
innehéll kommissionen foreslds fi befogenhet att d&ndra genom beslut om
delegerade akter.

Kapitel III Tillstand for jarnvigsforetag

Bestdmmelserna i detta kapitel 4r till sitt materiella innehéll i det ndrmaste
ofordndrade, dven om vissa redaktionella dndringar och anpassningar till
redan vedertagen praxis foreslés. Tre materiella fordndringar foreslas dock.
Den forsta ror bestimmelserna i artikel 17. Diar stadgas att endast
jarnvigsforetag som till mer &n hélften dr dgt av medlemsstater eller
medborgare i medlemsstater har rétt att ansoka om tillstdnd (licens) att verka
som jarnvagsforetag, om inte annat foljer av dverenskommelser med tredje
land i vilka EU é&r en part. Den andra rér artikel 20 i vilken det foreslas att
kommissionen med beslut om delegerade akter ska fa dndra bilaga V. Denna
bilaga innehaller kriterier som ska anvdndas vid nationell behdrig
myndighets beddmning av en tillstdndssokande jarnvégsforetags ekonomiska
forméga. Den tredje materiella fordndringen finns i bestimmelsen i artikel
22. Forslaget gar hér ut pa att jarnvagsforetag maste vara forsékrat for att fa
tillstand. Det ska inte ldngre vara mdjligt att kunna héanvisa till att
medlemsstaten eller jarnvigsforetaget vidtagit likvardiga arrangemang for att
técka sin ansvarsskyldighet.

Kapitel IV Uttag av avgifter for utnyttjande av jarnvagsinfrastruktur och
tilldelning av jarnvégsinfrastrukturkapacitet

Avsnitt 1 allmdnna principer

1 artikel 27 foreslas tre materiella fordndringar. Dels har det tillkommit ett
krav att regleringsorganet ska konsulteras innan jarnvigsnitsbeskrivningen
tas fram och publiceras. Dels foreslds en ny regel om att denna beskrivning
ska publiceras pd minst tvd sprak. Slutligen foreslas ocksa att
jarnvégsniatsbeskrivningen fortsdttningsvis ska innehalla upplysningar om
villkor for att fa tillgang till tjénster som tillhandahélls vid olika anldggningar
som underhéllsverkstider etc. Ovriga bestimmelser i avsnittet har inte
dndrats alls i forhéllande till redan gillande EU-ritt.

Avsnitt 2 Infrastrukturavgifter och avgifter for tjdnster

Den materiella fordndringen i artikel 29 ar att medlemsstaterna alaggs att
sdkerstilla att infrastrukturforvaltare samarbetar for att samordna avgifterna
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pa internationell niva. En relaterad regel infors i artikel 37, enligt vilken
medlemsstaterna ska tillse att infrastrukturforvaltare samarbetar om att s.k.
prishéjningar (mark-ups) och kvalitetsstyrningssystem tillimpas pa ett
effektivt sitt for sadan trafik som utfors pa mer dn ett jairnvédgsnit.

1 artikel 30 finns en regel om att avtal om statlig finansiering for en period av
minst fem ar ska ingds mellan den behériga myndigheten och
infrastrukturforvaltaren. Det uttryckligt angivna syftet med bestdimmelsen &r
att ge infrastrukturforvaltaren incitament att sénka sina kostnader och
tilltradesavgifter. Indirekt torde bestimmelsen dven syfta till uppfyllande av
ett mer Overgripande mal om hallbar finansiering av infrastrukturen,
eftersom vederbodrlig hidnsyn forvintas tas till sdkerhet och upprétthallande
eller forbattring av kvaliteten péd infrastrukturtjdnsten. Enligt nuvarande
reglering far syftet med bestimmelsen dven uppnds genom inréttande av
andra lampliga kontrollatgirder d4n anvidndande av avtal for att reglera den
finansiella relationen mellan staten och infrastrukturférvaltaren. Detta
alternativ foreslds nu utgd. Nytt &r &dven regler kring processen for
framtagandet av avtalen. Detaljbestimmelser om avtalens innehall finns i
bilaga VII, som foreslads kunna é&ndras genom att kommissionen antar en
delegerad akt.

Artikel 31 behandlar principer for faststidllande och uttag av s.k.
infrastrukturavgifter. Liksom tidigare ska avgifterna faststdllas till den
kostnad som uppstar som en direkt foljd av den tagtrafik som bedrivs. Nytt dr
dock att tolkningen av detta preciseras genom detaljbestimmelser i bilaga
VIII, som troligen ska tolkas som att det endast dr direkta kostnader
relaterade till slitaget pa infrastrukturen som avses. I artikeln foreslas nya
bestdimmelser for hur infrastrukturavgifterna kan dndras for att ta hansyn till
kostanden for buller och annan miljopaverkan. Dessa bestimmelser &r
kopplade till hur det gér med forhandlingen om é&ndringar av det s.k.
Eurovinjettdirektivet (1999/62/EG) som reglerar vigavgifter for tunga
lastbilar., Om en bullerkomponent kommer att tillatas enligt
Eurovinjettdirektivet (vilket ar foreslaget) ska det bli obligatoriskt att
modifiera infrastrukturavgifterna for att ta hénsyn till tagdriftens
bullereffekter, enligt principer som anges 1 Dbilaga  VIIL
Infrastrukturavgifterna far &ven édndras for att ta héinsyn till annan
miljopaverkan @n buller. Endast i de fall som motsvarande uttag r tilldtna
enligt Eurovinjettdirektivet (vilket dr foreslaget for lokala luftfororeningar i
form av partiklar, kvéveoxider och VOC) fér dessa leda till 6kade intdkter for
infrastrukturforvaltaren. I den man uttag av avgifter for miljokostnader leder
till extra intdkter &r det medlemsstaten, och inte som i Ovrigt
infrastrukturfoérvaltaren, som ska besluta hur dessa intdkter ska anvéindas.
Rabatt pa infrastrukturavgiften ska enligt artikel 32 ges till tdg som utrustats
med ETCS (European Train Control System).

Av artikel 31 framgér dven att den grundldggande avgiftsprincipen, dvs. att
avgifterna ska faststillas till den kostnad som uppstér som en direkt foljd av
den tagtrafik som bedrivs, inte ldngre ska gilla for bantilltridestjénster.
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Avgifter for tjdnster som ska tillhandahéllas jarnvégsforetagen ska istéllet
sdttas sd att de inte Overstiger kostnaden for tillhandahallandet av tjénsten
plus en rimlig vinst. Vidare anges att infrastrukturforvaltaren i
jarnvégsnétsbeskrivningen ska redovisa dven andra tjénster dn sddana som
denne sjélv tillhandahaller och att tjénstetillhandahéallaren ska forse
infrastrukturforvaltaren med information om dessa avgifter.

Enligt artikel 32 &r det som tidigare tillatet for medlemsstaterna att faststélla
prishdjningar (mark-ups) for att uppnd full kostnadstickning for
infrastrukturforvaltarens  kostnader, under fOrutsdttning att vissa
marknadssegment inte slas ut. Nytt dr en hénvisning till nya bestimmelser i
bilaga VIII som slar fast definitionen av dessa marknadssegment.

I artikel 35 finns regler om hur avgiftssystemet far utformas for att motivera
till reducering av driftsavbrott och forbattrad prestanda. Nytt &r en
hénvisning  till bilaga VIII dir grundprinciperna for denna
verksamhetsstyrning preciseras.

Enligt artikel 36 féar infrastrukturforvaltare ta ut en reservationsavgift for
tilldelad men inte utnyttjad kapacitet. Detta dr en dndring i forhallande till
nuvarande reglering som tillater att en avgift far tas ut for sokt men inte
utnyttjad kapacitet. Dessutom foreslds att reservationsavgift ska vara
obligatorisk nir det finns mer &n en ansdkan om ett och samma taglédge.

Detaljbestimmelserna om avgiftsuttag och relaterade fragor i bilagorna VII
och VIII foreslds kunna @ndras genom att kommissionen antar delegerade
akter.

Avsnitt 3 Tilldelning av infrastrukturkapacitet

I detta ganska omfattande avsnitt (artiklarna 38-54) foreslas en del
redaktionella och fortydligande fordndringar, liksom sddana fordndringar
som behovs for att anpassa regelverket till fordraget om unionens
funktionssdtt. Ddremot foreslds ganska fd4 materiella fordndringar i
forhéllande till géllande bestdmmelser.

I artikel 40, som ror infrastrukturforvaltares samarbete vid tilldelning av
infrastrukturkapacitet pa mer dn ett jarnvagsnit, foreslas bestimmelser som
ska sdkra kommissionens och tillsynsmyndigheternas insyn i
infrastrukturforvaltarnas samarbete kring inte minst kapacitetstilldelning till
internationell jarnvégstrafik. 1 artikel 41 foreslds att sokande har ritt att
ansoka om infrastrukturkapacitet. Eftersom definitionen av auktoriserad
sokande dr borttagen frén artikel 3 innebér detta att medlemsldnderna sjdlva
kan definiera begreppet sdkande. Dérutover foreslas att kommissionen inom
ramen for kommittéforfarande ska kunna faststélla kriterier for vilka krav pé
s6kande som en infrastrukturforvaltare ska fa stélla. De krav som asyftas ar
sddana som behdvs for att infrastrukturforvaltaren ska kunna forsékra sig om
att de sokande kan infria berdttigade forvintningar om framtida
banavgiftsintdkter och utnyttjande av infrastrukturen. [ artikel 43 forslés att
kommissionen ska ges befogenhet att &ndra i bilaga IX, som innehaller
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bestimmelser om tidsplan for infrastrukturforvaltares tilldelningsforfarande,
med beslut om delegerade akter.

Den som ansoker om kapacitet pd mer &n ett jarnvdgsnit ska, enligt
foreslagen ny lydelse i artikel 44, i fortsdttningen endast kunna gora detta
hos en infrastrukturforvaltare, som pa den sdkandes végnar sedan ska begéra
kapacitet hos Ovriga berorda infrastrukturforvaltare. I en helt ny punkt i
artikel 45 foreslds bestimmelser som syftar till att 6ka de sdkandes insyn i
infrastrukturforvaltarens kapacitetstilldelningsprocess. En ny bestimmelse
foreslas slutligen 1 artikel 53 med innebdrd att infrastrukturforvaltaren ska
informera berdrda parter om oplanerade banarbeten.

Avsnitt 4 Regleringsorgan

I artiklarna 55—57 anges befogenheter och ansvar for de regleringsorgan som
ska svara for tillsynen &ver jairnvdgsmarknaderna. Dessa bestimmelser &r
huvudsakligen desamma som nu géllande bestdmmelser. De har dock
utvidgats och skdrpts pa ett flertal punkter. I artikel 55 anges att det
framledes endast kan finnas ett enda regleringsorgan i varje medlemsstat.
Detta organ ska vara en fristdende myndighet som organisatoriskt,
funktionellt, hierarkiskt och i friga om beslutsfattande &r réttsligt atskilt fran
och oberoende i forhallande till alla offentliga myndigheter. Organet far dock
ha behorighet for flera reglerade sektorer, t.ex. jarnvdg, vidg, sjofart och
luftfart. Organet ska ha en ordférande och styrelse. De personer som fyller
dessa funktioner ska vara oberoende i forhallande till de réttssubjekt organet
ska utdva tillsyn over — fore, under och efter de fullgér sin funktion i
regleringsorganet.

Regleringsorganets befogenhet foreslds i artikel 56 utstrickas till att ocksé
gilla leverantdrer av tjanster (underhdll, lastning/lossning etc.) till
jarnvigsforetag avseende icke-diskriminerande tilltrdde till tjdnsterna samt
avgiftsvillkoren for dem. Regleringsorganet foreslds dessutom ges
befogenhet att genomfGra revisioner eller ta initiativ till externa revisioner
for att kontrollera efterlevnaden av bestimmelser om sérredovisning.
Medlemsstaterna foreslas dértill att se till att sdrredovisningsskyldiga é&r
skyldiga att tillhandahalla regleringsorganet i bilaga X foreskriven bokforing.
Kommissionen foreslas fa befogenhet att &ndra denna bilaga med beslut om
antagande av delegerade akter. Ett 6verklagande av regleringsorganets beslut
till domstol foreslas vidare endast fa ha suspensiv verkan pa detta beslut om
sérskilda omstdndigheter foreligger.

De olika nationella regleringsorganen foreslas enligt artikel 57 bli skyldiga
att samarbeta for att mojliggoéra en enhetlig och effektiv dvervakning av
marknaderna for internationell jarnvigstrafik inom EES. De foreslas dérfor,
vilket ar nytt, forse varandra med nodvéndiga relevanta uppgifter om
infrastrukturforvaltares beslut om avgiftssittning och kapacitetstilldelning
for att i enskilda fall mojliggora att ett nationellt regleringsorgan kan besluta
i ett drende som géller internationell jarnvégstrafik, t ex pa grundval av ett
inkommet klagomal som ror ett tdgldge ldngs en rutt som stricker sig dver en
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eller flera nationsgrianser. Nytt dr ocksa att kommissionen ska ha befogenhet
att inom ramen for kommittéforfarande anta genomforandeatgérder for att
faststdlla gemensamma principer for regleringsorganens beslutsfattande.

Kapitel V slutbestimmelser

I artiklarna 58-68 anges olika bestimmelser om bl.a. undantag for vissa
medlemsstater (Republiken Irland), delegering av befogenhet till
kommissionen, kommittéforfaranden, kommissionens rapportskyldighet, tid
for inforlivande, upphdvande av nu gillande direktiv och ikrafttridande.
Bestdmmelserna om kommittéforfarande anpassas till Lissabonfordraget och
andras 1 Ovrigt inte alls, medan bestimmelserna om kommissionens
rapportskyldighet endast rensas frdn redan intrdffade rapporttidpunkter.
Nagot forslag till tid for inforlivande har inte angetts. Kommissionen foreslas
i artikel 60 genom delegering fi4 en ganska, i olika punkter angiven,
omfattande tidsobegridnsad befogenhet att fatta beslut om antagande av s.k.
delegerade akter.

1.3 Gillande svenska regler och forslagets effekt pd dessa

De svenska regler som berors av forslaget ar framst jérnvégslagen
(2004:519) och jarnvagsforordningen (2004:526). Dessa bagge forfattningar
kommer att behdva éndras pa ett antal punkter om forslaget antas. Det giller
framforallt 6 kap. i jirnvédgslagen och 5 kap. i jirnvdgsfoérordningen, som
innehéller bestdimmelser om infrastrukturforvaltares skyldigheter och om
tjanstetillhandahallande. Aven 3 kap. i de bdgge forfattningarna, som
innehéller bestimmelser om tillstand, och kapitel 4 och 7 i jarnvégslagen
som innehaller bestimmelser om sérredovisning respektive banavgifter och
avgifter for tjénster, kommer att paverkas av forslaget. Sannolikt kommer
bestimmelserna i artikel 57 om samarbete mellan regleringsorgan att
medféra behov av en ny bestimmelse 1 jdrnvégslagen rorande
tillsynsmyndighetens skyldighet att dverlimna vissa typer av uppgifter till
tillsynsmyndigheter i andra medlemsstater.

1.4 Budgetira konsekvenser / Konsekvensanalys

Kommissionens konsekvensanalys

Kommissionen har gjort en kvantitativ konsekvensanalys — SEC (2010) 1042
FINAL - av hela forslaget. Den bygger pé analys av 26 sirskilt definierade
atgdrder som ska uppnads och vars nirmare koppling till forslagets
bestaimmelser inte alltid 4r helt tydlig. Atminstone tre av dessa atgirder har
kommissionen dessutom valt att inte infora i férslaget, som ocksé innehaller
regeldndringar som inte alls effektanalyserats. Till exempel sddana som
syftar till att anpassa regelverket till EUF-fordraget samt de som ror
mdojligheten for jarnvagsforetag med utldndskt (utanfor EES) dgande att fa
tillstdnd. Analysen bygger dértill pa antaganden om effekter fran andra EU-
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initiativ, t.ex. forslaget till forordning om ett jarnvdgsndt for
konkurrenskraftig godstrafik.

Resultatet av analysen &r att forslaget, om det genomfors, forvéntas leda till
en svag Okning jidrnvdgens andel av godstransportarbetet inom EU, som
forvéntas att stabiliseras pd en nivd runt 16 procent. Forslaget forvéntas
ocksd leda till att antalet jarnvagsforetag 0kar samt att marknadsandelen for
andra jarnvégsforetag 4n de gamla nationella jirnvéigsforetagen stiger med ca
2-3 procent. Forslaget forvdntas ocksd leda till 6 procent ldgre
driftskostnader for jarnvégsforetagen. Forslaget forvintas leda till behov av
nyanstéllningar (ca 1000 fler arsarbetskrafter). Dess paverkan pd miljon
forvintas ocksd bli i huvudsak positiv. Framforallt forvintas
transportsektorns utsldapp av koldioxid, kvéveoxid och skadliga partiklar att
minska till f6ljd av den o6kade andel av godstransportarbetet forslaget
forvéintas medfora for jairnvagen. Genom att forslaget innehéller atgirder for
att minska jarnvagsbuller antas den forvintade trafikokningen pa sikt inte
heller att leda till nagon storre 6kning av jarnvagsbullret inom EU.

Kostnaderna for forslaget bestar framforallt i 6kade administrativa kostnader,
som fordelas pd kostnader av engdngskaraktir (30,36 miljoner EURO) och
arligen aterkommande kostnader ( 40,86 miljoner Euro). En stor del av dessa
kostnader (18,97 respektive 11,89 miljoner Euro) forvdntas drabba
infrastrukturforvaltare och jarnvagsforetag. Hur forslagets effekter fordelar
sig mellan de olika medlemsstaterna har inte analyserats. De tjugotalet
atgirder forslaget bl.a. bygger pd dr kvalitativt analyserade avseende
alternativa mojligeter att uppné de 5 malséttningar som formulerats (se ovan
under forslagets innehall). Generellt har den kvalitativa analysen av
atgdrderna bestatt i val mellan tre mer eller mindre ingripande, men snarlika,
regleringsalternativ for varje atgidrd. Nistan uteslutande har det nést mest,
eller om man sé vill nédst minst, ingripande alternativet valts. Inte séllan med
argumentet att det bidrar till att 16sa problemet effektivt, men innebdr en
mindre administrativ borda dn det mest ingripande alternativet.

Forslagets effekter i Sverige och for svenska medborgare och foretag

Generellt sett innebar forslaget en dkad detaljering av regelverket och 6kade
krav pa marknadsaktorerna att forse behdriga myndigheter med information.
Det medfér att utrymmet for att anpassa reglerna utifrdn olika
forutsittningar, som exempelvis geografiska skillnader, minskar. Forslagets
positiva effekter blir sannolikt storre for svenska jarnvégsforetag som
bedriver trafik utanfor Sverige &n for dem som endast bedriver trafik i
Sverige. P4 motsvarande sétt kommer forslagets positiva effekter framst de
svenska foretag och medborgare till del som anvinder jirnvdg for sina
transporter till och fran eller utanfoér Sverige. Framforallt p.g.a. att den dkade
detaljeringen och rapporteringskraven minskar mojligheterna for de
dominerande aktdrerna att diskriminera andra marknadsaktorer, i synnerhet i
de medlemsstater dér organisatorisk och &garmédssig separation av
jarnvégssystemets olika funktioner inte drivits sérskilt langt. Samtidigt

2010/11:FPM17

15



riskerar den Okade detaljeringen av regelverket att minska mojligheten for
marknadsaktorerna att anpassa sig till t.ex. efterfragefordndringar.

I det foljande behandlas forslagets uppskattade konsekvenser redovisat pa
omrédena tillstdndsgivning, marknadstilltrade, tillhandahdllande av tjénster,
sarredovisning och annan obligatorisk rapportering, avgifter, regleringsorgan
samt tillampningsomrade och finansiering av infrastrukturforvaltaren.

Tillimpningsomrdde och finansiering av infrastrukturforvaltaren

Den foreslagna definitionen av begreppet jarnvégsinfrastruktur gor skillnad
pad olika spdranldggningar pd grundval av skillnader i huvudmannaskap —
privat eller statligt. Det kan, genom att direktivets tillimpningsomrade bl.a.
omfattar utnyttjande av jarnvégsinfrastruktur, f4 konkurrenssnedvridande
effekter, eftersom det innebér att olika prisregleringar kan komma att gélla
for liknade anldggningar, sérskilt betriffande olika typer av
serviceanldggningar.

Den regleringsmodell som foreslas i artikel 30 torde endast passa for de fall
dér infrastrukturforvaltaren ar ett civilréttsligt reglerat réttssubjekt, dvs. ett
bolag. Forslaget kan darfor komma att innebéra att Trafikverket, eller den del
av verket som forvaltar jarnvégsinfrastruktur, maste ombildas till bolag.
Motivet bakom den foreslagna fordndringen &r svart att forstd. I de idag
gillande EU-bestimmelserna &r anvéndningen av avtal for att reglera den
finansiella relationen mellan staten och forvaltare av jarnvéagsinfrastruktur
som mottar allménna medel bara ett av flera alternativ for att reglera denna
relation. Syftet bakom sdvdl de nuvarande som de foreslagna
bestimmelserna dr att ge infrastrukturforvaltare incitament att, med
beaktande av kraven pa jarnvégssdkerhet, sidnka kostnaderna for att
tillhandahélla infrastruktur och nivan pa banavgifterna. Enligt bade gillande
och foreslagna bestimmelser dr det medlemsstaterna som ytterst ansvarar for
att vidmakthéllande och utveckling av infrastruktur sker pa ett effektivt sétt
och om nddvindigt med beaktande av unionens allmidnna behov. Sa ldnge
som medlemsstaterna uppfyller detta krav, saknar det egentligen betydelse
vilka former for beredning, beslut och tilldelning av allmdnna medel som
anvinds. Dirtill far nog medlemsstaterna bedomas ha béttre mojligheter dn
EU att avgora vilka former for att reglera relationen mellan staten och
infrastrukturforvaltare som ar mest dndamalsenliga fran
effektivitetssynpunkt.

Kommissionens omfattande foreslagna befogenhet att &ndra forslagets
bilagor genom beslut om antagande av delegerade akter kan ocksa leda till
stora effekter. Flera bilagor innehaller bestimmelser, som om de éndras, far
stora konsekvenser pa jarnvigsmarknaderna.

Marknadstilltrdde

De foréndringar som foreslés pa detta omrade kan fa ganska stora positiva
effekter 1 flera andra medlemsldnder, sérskilt avseende marknaden for
internationella persontransporter pa jarnvég. Skilet dr att forslaget i denna
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del minskar mojligheterna att anvénda olika begransningsbestimmelser till
skydd for nationell trafik som bedrivs pa grundval av avtal om allmédnna
tjénster pa ett oproportionellt sitt. Forslaget om att tillata &ven andra aktdrer
dn jarnvégsforetag att ansoka om och forfoga Over tagligen kan ocksa fa
stora positiva effekter for jarnvdgens forméga att kundorientera
kapacitetsutbudet och trafikmonstren. Frimst i de medlemsldnder som hittills
har valt att inte tilldta denna mojlighet.

Tillstandsgivning

Bestdimmelsen i artikel 17 rorande krav pd vilka &dgarforhallanden i
jamvigsforetag som ska foreligga for att tillstdnd ska kunna medges kan leda
till odnskade effekter i Sverige. Det dr t.ex. osdkert om A-Train AB som i
enlighet med av staten och bolagets dgare ingdnget medfinansieringsavtal
bl.a. svarar for trafiken med Arlanda Express i nuldget uppfyller dessa krav.

Sdrredovisning och annan obligatorisk rapportering

Bestimmelserna om sérredovisning i kombination med bestimmelserna i den
nya bilaga X kommer att ge positiva effekter for konkurrensen pa
jamvigstransportmarknaderna. Frimst i de medlemsldnder dér den
dgarmdssiga och organisatoriska separationen av jirnvigssystemets
funktioner inte har drivits sérskilt ldngt. Dessa bestimmelser kommer
visserligen att 0ka de administrativa kostnaderna for foretag som bdde
bedriver jarnvagstransportverksamhet och forvaltning av infrastruktur, men i
detta fall fr nyttan med atgirden bedomas dverstiga kostnaden.

I ovrigt kan det ifrdgasdttas om nyttan med de generellt sett ganska
omfattande nya rapporteringsskyldigheter, som foreslas i flera av forslagets
olika kapitel, verkligen Gverstiger dess kostnader.

Tillhandahdllande av tjdnster

Ett generellt problem med de nya bestimmelserna i denna del ar att de kan
forsvéra for jarnvigsforetag att konkurrera med tjénstetillhandahallare och
terminalforvaltare som inte &r jarnvédgsforetag, men har monopolstillning pé
manga lokala marknader for tjdnstetillhandahéllande. Detta kan mojligen
skapa konkurrensproblem i Sverige. Kravet pa att dominerande
jarnvédgsforetag organisatoriskt ska separera trafikverksamhet fran
tjénstetillhandahallande verksamhet kommer dock att fi stora positiva
effekter pad konkurrensen pd jarnvdgstransportmarknaderna i Europa. I
Sverige kan det komma att leda till att Green Cargo AB skulle kunna behova
omorganiseras for att kunna uppfylla separationskraven.

Avgifter

Bestdmmelsen att infrastrukturavgifterna ska séittas till den kostnad som
uppstar som en direkt foljd av den tagtrafik som bedrivs har i Sverige
uttolkats som att avgifterna ska baseras pd marginalkostnadsprincipen.
Utifrdn detta tas banavgiftskomponenter for slitage, luftfororeningar och
olyckskostnader ut. De tydliggoranden som nu foreslds kan betyda att
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bestimmelsen endast avser kostnader for slitage. Sdrskilda regler foreslas
istéllet for uttag av avgifter for att ta hénsyn till kostnader for buller och
Iuftfororeningar. De foreslagna dndringarna kan innebdra att den svenska
banavgiftsutformningen behdver éndras, kanske med minskade mdjligheter
till effektiv styrning som fo6ljd. Kravet pa rabatt pa infrastrukturavgifterna for
tdg som utrustats med ETCS (European Train Control System) kan begrinsa
styrmdjligheten ytterligare. Den nya definitionen av marknadssegment kan
minska mdjligheterna till prishdjningar (mark-ups) av
infrastrukturavgifterna. Samtidigt riskerar det faktum att berdkningsprinciper
saknas for t.ex. miljokomponenterna att ge utrymme for medlemsstater att
missbruka denna regel for att oka intdkterna frén transittrafiken.

Av den nya regleringen av internationellt samarbete om avgifter mellan
infrastrukturforvaltare framgar inte hur de olika forvaltarna ska kunna ta ut
avgifter i forhéllande till varandra. Effekten kan bli att infrastrukturforvaltare
i vissa lander, trots regeln, tvingas sénka sina uttag for att andra ska kunna ta
ut hogre avgifter. Regeln om samarbete om prishdjningar (mark-ups) och
kvalitetsstyrande avgifter bor dock kunna minska risken for att vissa
infrastrukturforvaltare 1dgger beslag pa en oskéligt stor del av avgifterna.

Att avgifter for anvindande av infrastruktur i olika typer av service- och
terminalanldggningar inte lingre ska séttas till den kostnad som uppstar som
en direkt f6ljd av tagtrafiken kan anses riktig for att dstadkomma likvérdiga
villkor med andra trafikslag. Andringarna kan dock samtidigt innebéra
betydande &ndringar i konkurrensforutsittningarna for i synnerhet delar av
godstrafiken.

De nya och preciserade principerna for verksamhetsstyrande kvalitetsavgifter
forefaller vara alltfor detaljerade och riskerar att leda till att mojligheter for
parterna att utveckla sina metoder for att hitta grundorsaker till stérningar,
och komma till rdtta med dessa, forsdmras.

Regleringsorgan

Forslagets  bestimmelser om  utokning av  regleringsorganens
kompetensomrade till att ocksd omfatta tjdnster som ska tillhandahéllas
jarnvégsforetag kommer att f4 positiva konkurrenseffekter. Mindre positiva
effekter kan dock forvéintas av att regleringsorganen foreslas fa utokad
skyldighet att ingripa och foresla rent operativa I0sningar nér
marknadsaktorer i1 olika sammanhang inte kommer &verens i enskilda fall
som géller planering av olika slag av kapacitetsutnyttjande. Det riskerar att
hdmma marknadsaktorernas vilja att utveckla och ta ansvar for egna
16sningar. Det riskerar ocksé att leda till att regleringsorganen kan komma att
fa ta stillning till sin egen 16sning om andra marknadsaktdrer 4n de som
tvistade i det enskilda fallet anser sig paverkade av dess ldsning och
overklagar denna till regleringsorganet.

De delar av forslaget som syftar till att 6ka regleringsorganens oberoende
kommer sannolikt att leda till en effektivare tillsyn i vissa medlemsstater. [
Sverige kommer det dock sannolikt endast att leda till en begrénsning av
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mojligheterna  att rekrytera personer med ldmplig kompetens till
regleringsorganets styrelse.

2 Standpunkter

2.1  Prelimindr svensk standpunkt

Regeringen ser positivt pa4 kommissionens ambition att forenkla, fortydliga
och konsolidera regelverket och kommer att pa ett konstruktivt sétt att bidra
till behandlingen av det. Det &r positivt att bestimmelser i flera olika direktiv
samlas och moderniseras och dédrmed blir enklare att hantera for
medlemsstaterna och de olika aktdrerna inom jarnvégssystemet. Ambitionen
att astadkomma en mer likformig tillimpning av regelverken inom
Europeiska Unionens medlemsstater &r ocksd vésentlig for jarnvigens
utveckling savél nationellt som for transportarbetet mellan medlemsstaterna
och med tredje land. Det &r ocksa positivt att andra aktdrer &n
jarnvégsforetag foreslas fa ansdka om tagldgen inom hela EES-omradet samt
att villkoren for tillhandahallandet av tjénster till jirnvagsforetag fortydligas
och utvecklas.

Regeringen kommer dock att verka for att forslaget dndras 1 olika avseenden.
Framst i de avsnitt som behandlar tillstdnd, avgifter, tjdnster och
regleringsorganen, men ocksd i de delar forslaget ror befogenhet for
kommissionen att anta beslut om delegerade akter, obligatorisk anvéndning
av flerdriga civilréttsliga avtal mellan staten och infrastrukturforvaltare, eller
innebér 0kade administrativa kostnader for marknadsaktorerna.

2.2 Medlemsstaternas standpunkter

Ovriga medlemsstaters stindpunkter #r #nnu inte i detalj kénda. Flera
medlemsstater anser dock att forslagets bestimmelser om regleringsorganets
rittsliga stdllning och uppgifter gir for langt samt att kommissionens
foreslagna befogenhet att anta beslut om delegerade akter omfattar for stora
delar av forslagets bestimmelser samt mojligen ocksa visentliga delar av det.

2.3 Institutionernas standpunkter

Négra synpunkter fran EU:s institutioner finns inte i detta skede.

2.4  Remissinstansernas standpunkter

Forslaget har remitterats och remisstiden gick ut den 1 november 2010.
Négon analys av remissynpunkterna har &nnu inte hunnit genomforas.
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3 Forslagets forutsiattningar

3.1  Raittslig grund och beslutsforfarande

Artikel 91.1 1 EUF-fordraget, transportréttslig grund. Beslut fattas av ridet
och Europaparlamentet i enlighet med det ordinarie lagstiftningsforfarandet i
artikel 294 1 EUF-fordraget. Beslutsfattande med kvalificerad majoritet
tilldimpas generellt i rAdet dér det ordinarie lagstiftningsforfarandet anvénds.

3.2 Subsidiaritets- och proportionalitetsprincipen

Kommissionen anser att bristen pd samordning mellan medlemsstaterna
forsvérar mojligheten att tillvarata jirnvdgens formaga att betjdna den inre
marknaden med effektiva transporter. Om inte atgirder vidtas pd EU-niva
finns ddrfor risk for overflyttning av transporter frén jarnvég till vig, vilket
skulle resultera i okad tridngsel pd vigarna och 6kade fororeningar. Forslaget,
som genom forenkling och fortydliganden av géllande regelverk ytterst syftar
till att underldtta marknadstilltrdde, konkurrens och utveckling av
marknaderna for jarnvégstjanster inom EU, leder darfor till en effektivare
16sning av problemen dn om medlemsstaterna vidtar atgédrder individuellt.

Regeringen har inget att erinra mot denna analys och att atgérder darfor
vidtas pa EU-niva.

4 Ovrigt

4.1  Fortsatt behandling av drendet

Forslaget kommer att behandlas i radets landtransportarbetsgrupp varannan
vecka under hosten ar 2010 och arbetet kommer fortsatta under 2011.

4.2  Fackuttryck/termer
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