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Sammanfattning

Kommissionens forslag i den del av fjirde jarnvdgspaketet som denna
promemoria behandlar dr uppdelad pa tre forslag till rittsakter. Den tar upp
forordning EU:s jarnvdgsbyrd, direktivet om driftskompatibilitet och
direktivet om jarnvagsséikerhet.

Huvudsyftet med forslagen &r att effektivisera och snabba upp olika
administrativa beslutsprocesser. Det ror dels processer for regelgivning, dels
processer i vilka bestimmelser om driftskompatibilitet och jarnvéigssikerhet
tillampas. Tyngdpunkten ligger pd de senare. For att uppnd huvudsyftet
baseras kommissionens fOorslag pad en ansats som syftar till att stirka



kommissionens och kanske framforallt den Europeiska jarnvdgsbyrans
(ERA) roll i ett antal viktiga regelgivnings- och tillimpningsprocesser inom
omradena for jarnvigens driftskompatibilitet och sdkerhet. Somliga av
forslagen bygger pa att beslutskompetens flyttas fran nationell till EU-niva.

Regeringen delar kommissionens uppfattning att det dr nodvéndigt att
stimulera utvecklingen av jirnvégssystemets Oppna transportmarknader
genom att dven vidta kompletterande 4tgirder 1 syfte att minska
jarnvéigsforetagens kostnader for att fa och dven effektivt kunna verka pa
dem. Det édr dock viktigt att denna typ av atgérder, exempelvis effektivare
processer for regelgivning och regeltillimpning pd omradena for
driftskompatibilitet och sékerhet, verkligen utformas pa ett sitt som innebar
att sddana kostnadsminskningar &stadkoms och att atgdrderna dven ryms
inom ett fortsatt rimligt avvégt offentligt atagande.

I de delar av fjérde jarnvigspaketet som behandlas i denna promemoria avser
regeringen dirfor verka for att forslaget i vissa delar &ndras. Det giller
framforallt i de delar som avser nir krav i tekniska specifikationer for
driftskompatibilitet (TSD) ska vara tillimpliga, formerna for beslut om TSD
och gemensamma sékerhetsmetoder (CSM), krav pa deras innehdll samt
specifikation och fordelning av uppgifter, ansvar och resurser i
regeltillimpningsprocesserna inom omradena for  jarnvdgens
driftskompatibilitet och sékerhet.

1 Forslaget

1.1  Arendets bakgrund

12011 ars Vitbok, Fardplan for ett gemensamt europeiskt transportomrade —
ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt transportsystem anger EU-
kommissionen att visionen dr att skapa ett gemensamt europeiskt
jarnviagsomrade. Det innebér att de tekniska, administrativa och rattsliga
hinder, som fortfarande begrinsar tilltrddet till de nationella
jarnviagsmarknaderna, bor avlagsnas. Enligt Vitboken bor till ar 2050 den
storre andelen av medelldnga persontransporter ske pa jarnvédg. Detta
kommer att bidra till att uppfylla malet om 20 % minskade utslipp av
vixthusgaser.

Under de senaste dryga tio aren har tre europeiska lagstiftningspaket for
jarnvdg beslutats. Paketen har i huvudsak syftat till att inom ramen for
bibehéllen sikerhet 6ppna de nationella jarnvdgsmarknaderna och gora de
europeiska jarnvdgarna mer konkurrenskraftiga och inbdrdes kompatibla.
Marknadsandelen  for  jarnvdgen i  Europa har trots EU:s
lagstiftningsaktiviteter dnnu inte Okat. Kommissionen har dérfor beddomt
ytterligare lagstiftningsatgdrder som nodvéndiga for att jirnvdgen ska kunna
erbjuda tillrdckligt attraktiva och effektiva transporter for att oka sin
marknadsandel.
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Mot denna bakgrund har kommissionen lagt fram ett fjarde jarnvagspaket,
som spéanner over ett flertal omraden. I denna faktapromemoria behandlas de
delar av paketet som ror jarnvigens driftskompatibilitet och sékerhet samt
den Europiska jarnvégsbyrans roll inom dessa omraden.

1.2 Forslagets innehall

Kommissionens forslag i den del av fjarde jarnvdgspaketet som denna
promemoria behandlar dr uppdelad pa tre forslag till rittsakter — forslag till
forordning om Europeiska unionens jarnvigsbyrd och om upphdvande av
forordning (EG) nr 881/2004, forslag till omarbetat direktiv om
driftskompatibiliteten hos jdrnvégssystemet inom den Europeiska unionen
och forslag till omarbetat direktiv om jarnvagssékerhet.

Huvudsyftet bakom dessa forslag till rattsakter r att effektivisera och snabba
upp olika beslutsprocesser. Det ror dels processer for regelgivning, dels
processer i vilka bestimmelser om driftskompatibilitet och jarnvagssékerhet
tillimpas. Tyngdpunkten ligger pa de senare. Okad hastighet i nimnda
processer mdjliggdér minskningar av de hdga administrativa kostnader for
kontroll av regelefterlevnad som idag belastar aktdrerna i jarnvagssektorn
och kan ddrigenom bidra till att stirka jarnviagens konkurrenskraft. Dértill
syftar forslagen i denna del till att minska risken for att ndimnda processer
anvinds till fortdckt diskriminering och anpassa det samlade regelverket till
Lissabonfordraget. Enligt kommissionen ligger fokus i denna del av fjarde
jarnvéigspaketet pa att ta bort aterstdende administrativa och tekniska hinder;
i synnerhet genom att etablera ett gemensamt forhallningssétt till sdkerhets-
och driftskompatibilitetsregler for att ge skalfordelar for jarnvégsforetag
verksamma i flera EU-lénder.

For att uppnd huvudsyftet att snabba upp olika processer baseras
kommissionens forslag pa en ansats som syftar till att stdrka kommissionens
och kanske framforallt den Europeiska jarnvagsbyrans (ERA) roll i dem. Det
foreslas huvudsakligen ske genom att medlemsstaterna far mindre inflytande
Over tvd regelgivningsprocesser. De ror dels den inom vilken krav pa
jarnvéagsutrustnings tekniska egenskaper faststdlls i form av s.k. tekniska
specifikationer for driftskompatibilitet (TSD), dels den inom vilken krav pa
det sdkerhetsarbete som jarnvagssystemets aktorer ska utfora faststdlls i form
av s.k. gemensamma sédkerhetsmetoder (CSM). Enligt forslaget ska ocksa
markbaserade delar av samtliga typer av system for trafikstyrning och
signalering - savil det EU-gemensamma ERTMS-systemet som nationellt
specificerade foregéngare till detta system - godkdnnas av ERA. Dartill
foresldis ERA fa befogenhet att fatta beslut om godkédnnande av
jarnvagsfordon samt om utfardande och aterkallelse av sdkerhetsintyg for
jarnvagsforetag. Innebdrden av det senare ar att sammanlagt 50 nationella
beslutsprocesser (tvd 1 varje medlemsstat med jérnvdg) inom vilka
omsesidigt erkdnnande av beslut inte tillimpas ska erséttas av tva europeiska.
Inom ramen for de europeiska processerna ska dock fordon och
jarnvégsforetag kontrolleras pa grundval av samtliga tillimpliga gemsamma
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EU-bestimmelser, nationella harmoniserade bestimmelser samt &dven
samtliga tillimpliga oharmoniserade nationella bestimmelser. De senare
uppgaér till drygt 11000 idag. Det betyder att jarnvagsforetag och fordon som
endast verkar respektive dr avsedda att anvdndas i ett eller ett fatal
medlemsldander kommer att kontrolleras med utgangspunkt fran att de ska
uppfylla kraven i samtliga inom EU tilldimpliga bestimmelser — gemsamma,
harmoniserade och oharmoniserade. Idag blir dessa jarnvégsforetag och
fordon endast kontrollerade 1 forhallande till de gemensamma,
harmoniserade och oharmoniserade bestimmelser som éar tillimpliga i de
medlemsstater jarnvigsforetaget vill verka i1 respektive fordonet ska
anvindas i. Processen for fordonsgodkénnande foreslas ocksa delas upp i tva
steg. Det forsta &r ERA:s godkédnnande for att fordonet fir slédppas ut pd
marknaden. Det andra steget foreslds jirnvigsforetagen std for. De foreslds
bli ansvariga for kontroll av att de fordon de anvénder &r kompatibla med
den infrastruktur som ska trafikeras.

For att underlétta 6verskadligheten presenteras efter denna inledning nedan
pa mer detaljerat sétt de olika nyheter forslaget innehaller i forhallande till
géllande EU-rdtt. Det gors uppdelat pa de tre olika réttsakter i det fjarde
jarnvédgspaketet som denna PM behandlar.

Forslaget till direktiv om drifiskompatibiliteten hos jdrnvdgssystemet inom
den Europeiska unionen

Detta forslag till direktiv bestar i sjdlva verket av en omarbetning (recast) av
det idag gillande driftskompatibilitetsdirektivet (2008/57/EG). Det betyder
att endast de delar av det gillande direktivet som kommissionen foreslar
forandringar av &r Oppna for forhandling. Kommissionens foreslagna
forandringar bestér i att:

e Begrinsa medlemsstaternas mojlighet att utfirda nationella
oharmoniserade bestimmelser (artikel 14).

e  Flytta beslut om godkdnnande (artiklarna 18, 20 och 22) av fordon
samt av markbaserade komponenter i trafikstyrnings- och
signalsystem frén nationell niva (i Sverige Transportstyrelsen) till
EU-niva (Europeiska jarnvigsbyran).

e Ge jarnvdgsforetagen ansvar for uppgifter inom ramen for
fordonsgodkdnnandeprocessen som &r av myndighetskaraktér
(artikel ~ 21).  Motsvarande  uppgifter skots idag av
Transportstyrelsen  inom ramen for myndighetens s.k.
fordonsgodkdnnandeprocess.

e Ge kommissionen befogenhet att i delegerade akter besluta om
tekniska specifikationer for driftskompatibilitet (TSD) som anger
hur jarnvigsutrustning ska vara konstruerad, underhallen och
handhavd (artiklarna 4 och 5). TSD antas idag inom ramen for
granskande kommittéforfarande.
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e  Ge kommissionen befogenhet att i genomforandeakter inom ramen
for granskande kommittéforfarande besluta om klassificering av
sddana nationella bestimmelser som kompletterar eller inforlivar
TSD (artikel 14.8). Klassificeringen ska nyttjas for att identifiera de
nationella bestdmmelser som stdller samma typer av krav pa
fordons konstruktion for att dérigenom underldtta kontroll av att
jamvigsutrustning (frémst fordon) uppfyller uppstillda krav och
kan godkdnnas. Idag sker detta inom ramen fOr granskande
kommittéforfarande pa grundval av forslag som utarbetats av ERA,
som i beredningen samarbetat med nationella
sakerhetsmyndigheter.

e  Gora kraven i TSD tillampliga vid fler situationer (artiklarna 2, 4
och 7).

I framst fortydligande syfte redigeras dartill bestimmelserna om anmilda
organ (artiklarna 23-41) respektive register (artiklarna 42-45) kraftigt. Den
dndrade bestimmelsen om nationellt infrastrukturregister betingas dock
frimst av att syftet med detta register foreslds bli dndrat. Det foreslas
fortsdttningsvis fa funktionen av verktyg for jarnvagsforetagen i syfte att
underldtta utfoérandet av deras ovan nidmnda fOreslagna uppgifter av
myndighetskaraktér.

Forslaget till direktiv om jdrnvigssdkerhet

Aven i detta fall ror det sig om en omarbetning (recast) av ett gillande
direktiv (om jirnvégssdkerhet, 2004/49/EG). Kommissionens foreslagna
forandringar bestér i att:

e Begrinsa medlemsstaternas mojlighet att utfirda nationella
oharmoniserade bestimmelser (artikel 8).

e  Flytta beslut om utfardande och aterkallelse av sdkerhetsintyg for
jarnvégsforetag (artiklarna 10, 11 och 17.5) fran nationell niva (i
Sverige  Transportstyrelsen)  till  EU-niva  (Europeiska
jarnvéagsbyran).

e Ge kommissionen befogenhet att i delegerade akter besluta om
gemensamma sdkerhetsmal, sikerhetsindikatorer och
sikerhetsmetoder (artiklarna 5-7). Gemensamma sdkerhetsmal,
sakerhetsindikatorer och sédkerhetsmetoder beslutas idag inom
ramen for granskande kommittéforfarande.

e Ge ERA  Dbefogenhet att 1 samarbete med nationella
sakerhetsmyndigheter utdva viss tillsyn mot jarnvagsforetag och av
viss jarnvédgsutrustning. Idag &r dessa tillsynsbefogenheter
placerade pé de nationella sdkerhetsmyndigheterna. De senare och
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ERA foreslds dartill faststidlla omfattningen och mgjligen dven
inriktningen av sitt tillsynssamarbete i avtal (artikel 17).

Utdka antalet typer av aktdrer inom jdrnvégssystemet som ska
tillimpa gemensamma sikerhetsmetoder (CSM) och omfattas av
rapporteringsskyldighet avseende sdkerhetsrisker de uppticker
(artikel 4).

Kommissionen ska senast i december 2016 inom ramen for
granskande kommittéforfarande besluta om inférande av nya och
obligatoriska krav pa certifiering av s.k. enheter ansvariga for
underhdll (artikel 14). Idag omfattas endast enheter ansvariga for
underhéll av godsvagnar av sddana certifieringskrav.

Hirutover gors en hel del redaktionella &ndringar, inklusive att ta bort flera
av direktivets bilagor samt forlag till dndringar i de kvarvarande. Skélet 4r i
de flesta fall behovet av foljdéndringar pga. av ovan angivna forslag eller av
forslag i forordningen om Europeiska unionens jarnvagsbyra.

Forslaget till forordning om Europeiska unionens jdrnvdgsbyra

Forslaget till forordning syftar till att ersétta forordning (EG) nr 881/2004 om
inrdttande av en Europeisk jarnvégsbyrd. Forordningsforslaget innebér i
forhallande till gdllande EU-rétt att:

ERA foreslas fa de beslutsbefogenheter, rorande
fordonsgodkdnnande, utfirdande respektive 4terkallelse av
sékerhetsintyg och godkdnnande av markbaserade komponenter i
system for trafikstyrning och signalering, som i forslagen till
andringar 1 driftskompatibilitets- och jarnvédgssdkerhetsdirektivet
foreslas flyttas frén nationell till EU-nivé (artiklarna 12 och 16-18).

ERA forutsétts samarbeta med nationella sdkerhetsmyndigheter
inom ramen for dessa beslutsbefogenheter. Omfattningen och
villkoren, inklusive kostnadserséttningar ska specificeras i sirskilda
avtal om sddant samarbete mellan ERA och nationella
sikerhetsmyndigheter (artikel 69).

Kommissionen foreslds fa befogenhet att i delegerade akter besluta
om niva och struktur for sddana avgifter ERA ska ta ut for att
finansiera sina foreslagna nya beslutsuppgifter (artikel 73).

En eller flera sirskilda 6verklagandendmnder foreslas inréttas inom
ERA med uppgift att hantera 6verklaganden av ERA:s beslut om
fordonsgodkdnnande respektive utfirdande och aterkallelse av
sakerhetsintyg. Dessa nadmnders beslut ska i sin tur kunna
overklagas till EU-domstolen (artiklarna 51-57). Det bor observeras
att sdvidl ERA:s som Overklagandeinstansernas beslut kan komma
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att grundas pa tillimpning av nationella oharmoniserade
bestdmmelser.

e  En sérskild direktion foreslds bli inrdttad inom ramen for ERA:s
styrelse (artikel 49). Idag finns ett s.k. budgetutskott inom
styrelsen, vars verksamhet inte &r reglerad i géllande ERA-
forordning, som i princip fyller samma funktion som den foreslagna
direktionen.

e ERA foOreslas wutveckla ett Kklassificeringsverktyg som
medlemsldnderna ska kunna anvinda for att forenkla sina system av
nationella sikerhetsbestimmelser (artikel 23.4).

I Gvrigt innebdr forslagen i forordningsforslaget i huvudsak att redan
befintlig praxis vad avser ERA:s verksamhet kodifieras samt att befintliga
bestdimmelser fortydligas. Dartill har forordningens bestdimmelser ocksd
anpassats till den interinstitutionella 6verenskommelse rérande gemensamma
riktlinjer for styrningen av unionens myndigheter (decentralised agencies)
som sl6ts under sommaren 2012.

1.3 Gillande svenska regler och forslagets effekt pa dessa

Driftskompatibilitetsdirektivet och jarnvigssikerhetsdirektivet dr i Sverige
genomforda genom framst jarnvagslagen (2004:419), jarnvigsforordningen
(2004:526) och Transportstyrelsens foreskrifter. Vidare har vissa av de
uppgifter som &ligger Transportstyrelsen enligt forordningen (2008:1300)
med instruktion for Transportstyrelsen sin grund i dessa direktiv. Forslaget i
den del som behandlas i denna promemoria innebér att &ndringar kommer att
krdvas i alla dessa forfattningar.

De bestimmelser som berérs behandlar beslut om godkénnande av
jarnvégsutrustning, beslut om utfirdande och éterkallelse av sdkerhetsintyg,
beslut om att delsystem inte behover uppfylla krav i TSD samt bestimmelser
om myndighets tillsyn respektive om Gverklagande av  vissa
myndighetsbeslut. Anpassningar av bestimmelserna om beslut om
godkdnnande av jirnvdgsutrustning respektive om utfirdande och
aterkallelse av sidkerhetsintyg behdver goras p.g.a. att ERA foreslds bli
ansvarigt for vissa beslut istillet for som idag nationell myndighet.
Anpassningar behdver ocksé goras till foljd av att jarnvagsforetagen foreslas
svara for kontroll av och beslut om fordons s.k. linjekompatibilitet, vilket
idag ligger inom ramen for Transportstyrelsens beslutsprocess.
Bestdmmelserna om att delsystem inte behdver uppfylla krav i TSD behdver
anpassas som en foljd av att krav i TSD foreslas bli tilldimpliga i fler
situationer @n idag. Bland annat genom att antalet fall dar undantag far
medges begridnsas samt genom att kraven i TSD foreslés bli tillampliga dven
vid smirre ombyggnader av befintlig jarnvdgsutrustning. Bestimmelserna
om myndighets tillsyn kommer att behdva éndras som en foljd av artikel 17 i
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forslaget till omarbetat jarnvagssdkerhetsdirektiv, vilken innebér att ERA
tillsammans med nationell tillsynsmyndighet ska svara for viss tillsyn av
jarnvégsforetag i enlighet med villkor i avtal som ska upprittas mellan dem.
Dirtill behdver é&dven bestimmelser om Overklagande av  vissa
myndighetsbeslut dndras for att anpassa dem till den nya ”domstolsordning”
som foreslds inrédttas i artiklarna 51-57 1 forslaget till forordning om
Europeiska unionens jarnvégsbyra.

Den foreslagna Overforingen av kompetens fran nationell till EU-niva
avseende beslut inom processerna for fordonsgodkénnande och utfardande
respektive aterkallelse av sdkerhetsintyg innebér att allménhetens intresse av
insyn i dessa processer i forsta hand kommer att fa tillgodoses genom
tillimpning av den s.k. Oppenhetsférordningen (Europaparlamentets och
radets forordning nr 1049/2001 om allmédnhetens tillgdng till
Europaparlamentets, radets och kommissionens handlingar), vilken enligt
artikel 70 ska tillimpas pa de handlingar som finns hos ERA.

Det bor slutligen ndmnas att det foreslagna samarbetet mellan nationella
sakerhetsmyndigheter och ERA avseende tillsyn av jarnvigsforetag mojligen
kan bli svar att forena med svensk grundlag. Det kan inte uteslutas att det
kommer att otillborligt begrinsa Transportstyrelsens mojlighet att
sjdlvstindigt tolka svensk lag i sin tillsynsuppgift.

1.4  Budgetira konsekvenser / Konsekvensanalys
Kommissionens konsekvensanalys

Kommissionens konsekvensanalys underséker hur effektivt 5 olika
atgdrdspaket, varav nummer 4 dr det som forslagen i denna del av fjarde
jarnvigspaketet baserats pa, uppfyller foljande operativa malséttningar:

e Rationalisera processerna for utfirdande och Aaterkallelse av
sékerhetsintyg och beslut om godkinnande av jarnvégsfordon.

e Undanrdja diskriminering vid beviljandet och erkdnnandet av
sékerhetscertifikat och godkdnnanden av driftskompatibilitet i hela
EU

e Oka de nationella regelverkens samstimmighet, sirskilt i friga om
sdkerheten och driftkompatibiliteten pd den inre marknaden for
jarnvéigar

I konsekvensutredningen ldgger kommissionen fram fem alternativ
(alternativ 2-6) utdver alternativet att ingen fordndring sker (alternativ 1).
Alternativ 2-5 ror i huvudsak graden av samverkan mellan ERA och
nationella myndigheter. Alternativ 2 och 3 innebdr att beslut om
sakerhetsintyg  och  godkdnnande  fattas av de  nationella
sékerhetsmyndigheterna, dock fungerar ERA som one stop shop i alternativ 3
och kontrollerar ansdkningar och beslut. Alternativ 4 och 5 innebér att
jarnvéagsbyran tar 6ver beslutsfattandet. Genom samtliga dessa alternativ (2-
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5) beddoms de tre operativa malen kunna uppnas till 2025. Alternativ 6 dr en
uppsittning dvergripande atgdrder som bl.a. ger ERA ritt att utéva kontroll
over nationell regelgivning och forstirker kommissionens roll i processen for
genomforande av lagstiftningsatgdrder. De foreslds tillimpas som
komplement till nagot av alternativen 2-5.

Resultatet av kommissionens berdkningar av nyttor och kostnader for
alternativen 2-5, som alla inkluderar alternativ 6, dr att alternativ 4 ger hogst
nettonytta (497 miljoner euro). Detta alternativ bedoms ocksd bli
kostnadsneutralt for EU- budgeten. Alternativ 4 har dérfor lagts till grund for
den foreslagna lagstiftningen i den del av fjarde jarnvigspaketet som denna
promemoria behandlar. Skillnaderna mot &vriga alternativ dr dock inte sé
stora. Det ”sdmsta” alternativets (2) nettonytta berdknas till 411 miljoner
euro.

Kommissionens berdkningar bygger 1 centrala delar pd kvalitativa
bedomningar och antaganden. Till exempel har de olika alternativens
paverkan pa kostnader och ledtider uppskattats kvalitativt. Det &r dartill
oklart vad dessa uppskattningar baserats pé for erfarenheter eller kunskaper.
Det framgér ockséd att det varit svart att fa grepp om vad exempelvis ett
fordonsgodkdnnande kostar idag, och vilka poster som ska ingd nér
kostnaden berdknas. Vissa kostnader tycks man ocksa ha hoppat 6ver, t ex.
de forutsdgbart hoga dversittningskostnader som kommer att belasta ERA i
alternativen 4 och 5. Svérigheterna framgar ocksd i form av ett antal
reservationer kring underlagen i bilagorna, vilket goér att man bor tolka
resultatet av berdkningarna med viss forsiktighet.

De sociala konsekvenserna samt eventuella  miljokonsekvenser
(vaxthusgasutsldpp, luftkvalitet och buller) har endast bedomts kvalitativt,
men fOrvéntas bli smd i samtliga alternativ. Samma sak géller for
jarnvégssdkerheten som dock inte bedoms minska.

Samhdllsekonomiska konsekvenser

Kommissionens forslag, i den del det rér omorganisationen av processerna
for fordonsgodkinnande och utfirdande respektive 4terkallelse av
sékerhetsintyg, bygger pa nagra viktiga delvis bristfilligt analyserade och
svarbeddmda forutséttningar.

Den forsta dr att ERA och de nationella sdkerhetsmyndigheterna formér
utveckla ett effektivt samarbete inom ramen for ndimnda processer. Om sé
inte blir fallet riskerar utvédxlingen av de foreslagna atgirderna i denna del bli
mindre dn forutsett eller helt utebli. Omfattning, inriktning, villkor och
didrmed forutséttningarna for detta samarbete dr idag oként. Det foreslas bli
avtalsreglerat efter forslagets antagande.

En annan viktig forutsittning ror jirnvigsforetagens ansvar inom ramen for
forslaget till omorganiserad fordonsgodkénnandeprocess. Detta ansvar bestar
i att efter nddvéndig kontroll fatta beslut om att fordonen &r kompatibla med
den infrastruktur de ska anvindas pa. Om de inte pa ett tillfredstdllande satt
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klarar av denna nya uppgift riskerar deras fordon &samka infrastrukturen
skada med trafikstorningar som drabbar andra jarnvigsforetag och
transportkunderna som foljd. Forslaget innehdller inga bestimmelser om
incitament for jirnvagsforetagen att ta seridst pa sitt foreslagna nya ansvar.
Den enda atgdrd som foreslds dr att medlemsstaterna ska anpassa sina
infrastrukturregister for att dessa ska kunna anvdndas som verktyg av
jamvigsforetagen ndr de kontrollerar fordonens kompatibilitet i forhallande
till infrastrukturen. Det dr dock oklart i vilken utstrickning det dr mojligt
respektive kostnadseffektivt att i dessa register spegla infrastrukturens
tekniska egenskaper péd ett sddant sitt att anvindning av dem forenklar
jamvigsforetagens kontroll i tillrdcklig grad. Det finns viss risk for att
uppgiften blir tung att bdra for mindre resursstarka jarnvégsforetag. Fran
ansvarssynpunkt dr det ocksd oklart hur jirnvégsforetagens foreslagna roll i
fordonsgodkénnandeprocessen relaterar till infrastrukturforvaltarnas roll
avseende ansvar for kapacitetsplanering och trafikledning. Dartill dr det
ocksd oklart hur ansvaret for datakvalitet i de nationella infrastrukturregistren
ska fordelas mellan infrastrukturforvaltare och registerhéllare.

En tredje viktig forutséttning ar att problemet med dagens ldnga och for
jarnvégsaktorerna kostsamma ledtider i processerna for fordonsgodkénnande
respektive utfirdande och aterkallelse av sékerhetsintyg i huvudsak verkligen
beror pé dessa processers organisation. Omorganisationen av dem innebér ju
endast att antalet beslut och med dessa sammanhéngande kontroller av
fordon och jarnvigsforetags sakerhetsstyrningssystem minskar. Daremot inte
att antalet tillimpliga bestammelser minskar. I viss utstrickning beror de
langa ledtiderna pad omfattande, kranglig, oklar och enligt kommissionen
ibland dven onddig reglering. Delar av detta problem kan 16sas via den
foreslagna omorganisationen av processerna. ERA:s anstéllda har sannolikt
bast forutsittningar att gora snabba och entydiga tolkningar av den vixande
méngd omfattande och ibland sndriga EU-gemensamma bestdmmelser som
ar tillampliga inom dessa processer. Hur langt detta ricker ar dock oklart.
Sérskilt med beaktande av att bestimmelserna ocksd maste tolkas i
forhallande till den jarnvégssystemkontext de ska tillimpas i, vilken delvis
fortfarande ar olikartad i de olika medlemsstaterna. Klart dr dock att ERA
genom den foreslagna omorganisationen kommer att fa starkare incitament
att effektivisera sin regelgivningsverksamhet (att utveckla forslag till EU-
gemensamma bestimmelser som kommissionen sedan antar eller forkastar).
De blir ju genom forslaget i hogre grad ansvarig for dessa bestimmelsers
tillimpning. Detta incitament borde pé sikt kunna leda till kortare ledtider i
de ovan ndmnda beslutsprocesserna. Det dr dock inte sannolikt att den
foreslagna omorganisationen av processerna for fordonsgodkidnnande
respektive utfairdande och aterkallelse av sékerhetsintyg kommer att leda till
att tillimpliga nationella oharmoniserade bestimmelser tilldmpas snabbare. I
potentiella diskrimineringsfall kan & andra sidan denna typ av bestimmelser
tiankas bli tillimpade mer effektivt om ERA &r beslutsfattare. I de flesta fall
kommer dock ERA att behdva hjélp av den nationella sdkerhetsmyndigheten
for att tolka de tillimpliga nationella bestimmelserna korrekt och med
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hénsyn till den jarnvagssystemkontext med vilka de har samband. Vad detta
kan fa for effekt pa ledtider i de aktuella beslutsprocesserna kommer att bero
pa utvecklingen av det ovan ndmnda samarbetet mellan ERA och nationella
sékerhetsmyndigheter.

En sista aspekt av intresse i1 detta sammanhang 4r att antalet bestimmelser
som ett jarnvigsforetags sdkerhetssystem respektive ett jirnvigsfordon ska
kontrolleras mot i manga fall kan bli fler &n idag, vilket kan péverka de
kostsamma ledtiderna negativt. Inom ramen for de tvé foreslagna europeiska
beslutsprocesserna  for fordonsgodkénnande respektive utfirdande och
aterkallelse av  sdkerhetsintyg kontrolleras varje jarnvigsforetags
sékerhetsstyrningssystem respektive varje fordon mot samtliga inom EU i
dessa processer tillimpliga bestimmelser. Utfirdade fordonsgodkidnnanden
och sékerhetsintyg blir dirmed giltiga inom hela EU. Ménga jarnvagsforetag
verkar idag endast i ett eller ett fatal medlemslédnder och kommer dérfor
kanske endast vara intresserade av att fi sitt sékerhetsstyrningssystem och
sina fordon kontrollerade mot de bestimmelser som &r tillampliga i just dessa
stater, atminstone om ett sddant alternativ innebér kortare ledtid. En sddan
mojlighet finns i dag, om é&n forknippad med eventuell risk for
diskriminering respektive viss risk for att kontrollen mot tillimpliga EU-
gemensamma bestimmelser i onddan gors flera ganger. Det kan dérfor inte
uteslutas att forslaget far konkurrenssnedvridande effekter. Jarnvagsforetag
med verksamhet i manga medlemsstater kan tjdna pd det i relation till
konkurrerande jérnvégsforetag som endast vill verka i en eller ett fatal
medlemsstater. De forra foretagens kostnader minskar med forslaget medan
de senares minskar mindre alternativt blir ofordndrade eller 6kar. Ofta ar den
forra typen av jarnvigsforetag liktydiga med de nationellt dgda gamla
monopolforetagen medan den senare kategorin ofta utgdrs av deras ofta
mindre och nyetablerade konkurrenter.

De samhillsekonomiska effekterna av 6vriga nyheter i de tre forslag till
rattsakter som behandlas i denna promemoria bedoms enligt nedan.

Den foreslaget skdrpta begriansningen av medlemsstaternas mojlighet att
besluta om  nationella bestimmelser minskar sannolikt risken for
diskriminering. Den bidrar ocksa till att sdnka kostnaderna fér myndighets
kontroll inom ramen for processerna for fordonsgodkinnande samt
utfirdande och Aterkallelse av sikerhetsintyg. Aven den foreslagna
utvecklingen av ett verktyg for klassificering av nationella bestimmelser
bedoms fé en sadan positiv effekt.

Forslaget om att TSD samt bilaga II till forslaget till
driftskompatibilitetsdirektiv ska kunna &ndras av kommissionen genom
beslut om delegerade akter kan orsaka stora kostnader for jarnvigsaktorerna
och staten. TSD specificerar de tekniska egenskaper som jarnvagsutrustning
ska uppfylla for att f4 anvindas och kan beroende pa vilka krav som stills bli
extremt kostnadsdrivande. Sddana kostnadsdrivande krav leder dock ocksé
till kraftigt okad driftskompatibilitet. Det ar darfor viktigt att beslut om
andringar av TSD éar vél avvédgda avseende kostnader/nytta. Detta talar for att

2012/13:FPM66

16



medlemsstaterna, som oftast &dr ansvariga for finansieringen av
vidmakthallande och utveckling av jarnvégens infrastruktur, bor ha ett starkt
inflytande &ver besluten. Andringar av bilaga II kan dértill f3 till f5ljd att fler
typer av anldggningar/utrustning definieras som ingéende i jirnvagssystemet
och ddrmed komma att omfattas av krav i TSD. Idag beslutas dndringar av
TSD och bilaga II inom ramen for granskande kommittéforfarande.

Forslagen att pa olika sdtt géra TSD:s krav tillampliga vid fler situationer
genom att omdefiniera begreppen ombyggnad och modernisering samt
minska pa antalet fall dir undantag fran TSD:s krav far géras kommer ocksa
att leda till 6kade kostnader, men ocksa okad driftskompatibilitet. Sarskilt
omdefinieringen av ndmnda begrepp kan leda till kraftigt 6kade kostnader,
som framst kommer att belasta infrastrukturforvaltare och fordonségare och
ytterst transportkunderna eller skattebetalarna.

ERA:s foreslagna roll som beslutsfattare 1 processerna  for
fordonsgodkénnande samt for utfirdande och dterkallelse av sékerhetsintyg
riskerar att kollidera med ERA:s redan befintliga roll att utdva viss tillsyn av
medlemsstaternas ~ nationella  sdkerhetsmyndigheter. ~ Rollkonflikten
uppkommer till f6ljd av att ERA forutsitts samarbeta med de nationella
sdkerhetsmyndigheterna - badde inom dessa beslutsprocesser och i tillsynen
av jarnvigsforetagens och fordonsdgarnas regelefterlevnad. Rollkonflikten
kan leda till minskad effektivitet och 1 vérsta fall dven till sénkt
sdkerhetsniva.

Forslaget om att ERA ska besluta om godkdnnande for anviandning av s.k.
markbaserade komponenter i trafikstyrnings- och signalsystem kommer, i
kombination med byrans redan befintliga systemansvar for ERTMS (det nya
europeiska signal- och trafikstyrningssystemet for jarnvég), sannolikt att fa
en effektiviserande effekt pa utvecklingen och driften av detta system.
Forslaget ar dock inte inskrinkt till godkdnnande av ERTMS markbundna
komponenter och omfattar darfor godkénnande av tidigare signal- och
trafikstyrningssystems markbundna komponenter. Drift och konstruktion av
de senare systemens markbundna komponenter &r endast reglerad i
oharmoniserade nationella bestimmelser och ERA:s kunskap om dessa
system &r lag. Forslaget riskerar i denna del att leda till ineffektivitet och
dérav foljande dkade kostnader.

Konsekvenser for statsbudgeten

Forslaget i den del som behandlas i denna promemoria kan f& negativa
konsekvenser for den svenska statsbudgeten. Det ror framst de ovan under
samhéllsekonomiska effekter nidmnda delarna av forslaget som ror
kommissionens befogenhet att dndra TSD samt bilaga II till direktivet om
driftskompatibiliteten hos jarnvagssystemet inom den Europeiska unionen
genom beslut om delegerade akter. I den mén denna fOreslaget nya
beslutsordning for antagande av TSD kommer att utnyttjas av kommissionen
for snabba upp astadkommandet av teknisk enhetlighet i det europeiska
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jarnvégssystemet, kan detta leda till visentligt 6kade kostnader. De delar av
dessa kostnader som ska belasta infrastrukturférvaltare kan fa negativa
konsekvenser for statsbudgeten i den mén de drabbar forvaltare av
infrastruktur som staten dger. Samma sak giller for forslagen som syftar till
att gora krav 1 TSD tillimpliga vid fler situationer &n idag.

Diremot kommer statsbudgeten inte att pdverkas alls av att forslaget innebér
att vissa av Transportstyrelsens beslutsbefogenheter flyttas over till ERA
samt att ERA och Transportstyrelsen i samarbete ska svara for tillsyn. De
delar av  Transportstyrelsens  verksamhet som  ror  tillsyn,
fordonsgodkdnnande och utfardande respektive aterkallelse av sédkerhetsintyg
ar idag avgiftsfinansierade. Forslagets innebord é&r att de &ven
fortsdttningsvis ska vara detta. Skillnaden blir att Transportstyrelsens
kostnader  for  verksamhet inom ramen for processerna  for
fordonsgodkdnnande och utfardande respektive aterkallelse av sédkerhetsintyg
fortsdttningsvis blir finansierade genom de avgifter ERA kommer att ta ut.
Hur stor omfattning Transportstyrelsens framtida verksamhet pa dessa
omraden kommer att bli ar svart att sia om. Det avgérs av hur mycket hjélp
ERA kommer att behdva av Transportstyrelsen for att klara av sina nya
beslutsuppgifter.  Inte  heller anpassningen av  det nationella
infrastrukturregistret for att mojliggéra anvindning av det som
jarnvégsforetagens verktyg vid kontroll av fordons s.k. linjekompatibilitet
behdver belasta statsbudgeten. Denna kostnad liksom registrets driftskostnad
fir finansieras genom avgifter, vilket 4 andra sidan skulle oka
jarnvégsforetagens kostnader.

Konsekvenser for EU-budgeten

Forslagen innebar en ytterligare belastning av EU-budgeten, eftersom ERA:s
personalstyrka foreslds utokas. Exakt hur mycket den kommer att behdva
utdkas for att forslagets syften ska kunna uppnas &r i praktiken svart att sia
om. Det avgdrs i hog grad av hur ERA:s forutsedda samarbete med de
nationella  sdkerhetsmyndigheterna kommer att utvecklas. ERA:s
beslutsuppgifter inom ramen for processerna for dels godkidnnande av fordon
respektive markbaserade komponenter i system for trafikstyrning och
signalering, dels utfirdande och aterkallelse av sdkerhetsintyg foreslds
avgiftsfinansieras. Exakt hur fOreslas faststdllas forst efter att forslaget
antagits genom beslut om delegerade akter. Ett ineffektivt samarbete mellan
ERA och de nationella sdkerhetsmyndigheterna riskerar dérfor att belasta
jarnvigsforetagen 1 form av hoga avgifter. Om jirnvagsforetagens
betalningsformaga inte skulle visa sig tillata avgiftsfinansiering fullt ut, blir
resultatet istdllet sdmre beslutskvalitet &n fOrutsett, ytterligare O6kad
belastning av EU-budgeten, eller 6kad belastning av medlemsstaternas
budgetar till foljd av att man viljer att “billigt” stilla resurser inom de
nationella sidkerhetsmyndigheterna till ERA:s férfogande.
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2 Standpunkter

2.1  Prelimindr svensk standpunkt

Regeringen vilkomnar det fjirde jarnvdgspaketet. Det giller sarskilt
forslaget att Oppna de nationella marknaderna for persontransporter pé
jamvig samt i huvudsak ocksé forslagen som syftar till att dstadkomma mer
renodlade roller for aktdrerna péd jarnvagsmarknaderna. Det dr nddvéndiga
forutséttningar for att jirnvagen pa ett mer dndamalsenligt sétt ska kunna
betjéna den inre marknaden och kunna 6ka sin konkurrenskraft i forhallande
till andra trafikslag.

Regeringen delar ockséd kommissionens uppfattning att det dr nddviandigt att
stimulera utvecklingen av jarnvdgssystemets Oppna transportmarknader
genom att &dven vidta kompletterande éatgérder i syfte att minska
jarnvéigsforetagens kostnader for att fa och dven effektivt kunna verka pa
dem. Det édr dock viktigt att denna typ av atgirder, exempelvis effektivare
processer for regelgivning och regeltillimpning pa omradena for
driftskompatibilitet och sékerhet, verkligen utformas pa ett sitt som innebar
att sddana kostnadsminskningar astadkoms och att atgérderna dven ryms
inom ett fortsatt rimligt avvégt offentligt dtagande.

I de delar av fjarde jarnvégspaketet som behandlas i denna promemoria avser
regeringen dérfor verka for att forslaget i vissa delar dndras. Det giller
framforallt i de delar som avser ndr krav i TSD ska vara tillimpliga,
formerna for beslut om TSD och CSM, krav pa deras innehdll samt
specifikation och fordelning av uppgifter, ansvar och resurser i
regeltillimpningsprocesserna inom omradena for jarnvégens
driftskompatibilitet och sdkerhet. Vad giller den sistndimnda delen avser
regeringen att i forsta hand verka for att atgérder vidtas for att effektivisera
nuvarande nationellt baserade system for myndighetstillstand.

2.2 Medlemsstaternas standpunkter

De flesta medlemsstater har dnnu inte hunnit analysera och ta stillning till
forslagen i det fjarde jarnvdgspaketet. Flera medlemsstater har dock
prelimindrt indikerat att man &ar tveksamma till att géra ERA till
beslutsfattare i processerna for fordonsgodkdnnande samt utfiardande
respektive aterkallelse av sdkerhetsintyg. P4 samma sétt har ett flertal
medlemsstater prelimindrt indikerat att men ar tveksamma till att TSD ska
kunna éndras genom beslut om delegerade akter.

2.3 Institutionernas stdndpunkter

Kommissionen stir sjilvklart bakom sitt forslag. Ovriga institutioners
standpunkter ar dnnu inte kinda.
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2.4  Remissinstansernas standpunkter

Forslagen till rittsakter &r remitterade, men nagra synpunkter har dnnu inte
inkommit. Branschféreningen Téagoperatérerna, Transportstyrelsen och
Trafikverket har dock under hand indikerat tveksamhet till forslaget i den del
det ror att jarnvigsforetag ska ansvara for beslut om och kontroll av
fordonens kompatibilitet med infrastrukturen. Transportstyrelsen har ocksa
indikerat tveksamhet till forslaget att ge ERA beslutsbefogenhet i
processerna for fordonsgodkdnnande samt utfirdande och aterkallelse av
sékerhetsintyg.

3 Forslagets forutsattningar

3.1  Riittslig grund och beslutsforfarande

Den rittsliga grunden é&r artiklarna 91, 170 och 171. De senare dr endast
tillimpliga pé forslaget till direktiv om driftskompatibiliteten hos
jarnvégssystemet inom den Europeiska unionen.

Beslut fattas av radet och Europaparlamentet i enlighet med det ordinarie
lagstiftningsforfarandet i artikel 294 i EUF-fordraget. Beslutsfattande med
kvalificerad majoritet tillimpas generellt i rddet dér det ordinarie
lagstiftningsforfarandet anvands.

3.2 Subsidiaritets- och proportionalitetsprincipen

Kommissionens syn pa forslagets forenlighet med subsidiaritetsprincipen
anges 1 sammanfattningen av konsekvensanalysen och lyder som f6ljer.

”Genom artiklarna 58, 90 och 100 i férdraget omfattas jarnvégarna av malen
om en verklig inre marknad inom ramen for EU:s gemensamma
transportpolitik. Medlemsstaternas atgérder kan inte ensamma uppritta en
sammanhaéllen europeisk jirnvdgsmarknad och hantera de olika tolkningarna
av lagstiftningen, eftersom huvudproblemet &r att nationella bestimmelser
fortfarande lever kvar och att de nationella institutionerna inte fungerar
optimalt, vilket utgor hinder for den inre marknaden. Syftet med atgérder pa
EU-niva dr att se till att EU:s regelverk for jarnvigar genomfors konsekvent,
vilket bor leda till ett gemensamt europeiskt jarnvigsomrade utan onddiga
administrativa och tekniska hinder.”

Regeringen bedomer att dtgérder pd EU-niva dr nddviandiga for att utveckla
sammanhallande och effektivt fungerande marknader for jarnvégstransporter
inom det nyligen inrdttade gemensamma europeiska jdrnvigsomradet. Det
innefattar atgérder for att oka jarnvdgens konkurrenskraft genom att sékra
forekomsten av effektiva och icke-diskriminerande grundldggande
verksamhetsforutsdttningar f6r marknadens olika aktdrer inom det
gemensamma europeiska jarnvigsomradet. Exempel pé sadana atgérder &r
EU-gemensamma bestdmmelser om krav pa jarnvigsutrustning for att oka
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jarnvédgens tekniska enhetlighet respektive effektivisering av nddvéndiga
myndighetskontroller av utrustning och marknadsaktérer. Med denna
utgdngspunkt bedoms forslagen i den del av fjarde jarnvigspaketet som
behandlas i denna promemoria som forenliga med subsidiaritetsprincipen
och proportionella mot syftet att nd malen i fordraget om Europeiska
unionen. Regeringen anser dock att det finns risk for att forslagen om att
flytta beslutskompetens inom olika regeltillimpningsprocesser i praktiken
inte kommer att leda till att asyftade effekter uppnds i sérskilt hog grad.
Regeringen anser ocksd att det finns andra alternativa atgirder pa dverstatlig
nivd som i motsvarande grad, men pé ett mindre ingripande sitt, kan uppnd
samma typ av effekter som &syftas med nyss nidmnda forslag. Regeringen
avser darfor i forsta hand verka for att dessa alternativa atgérder vidtas.

4 Ovrigt

4.1  Fortsatt behandling av drendet

Under vintern och varen 2013 kommer det irlindska ordforandeskapet att
behandla forslaget till driftskompatibilitetsdirektiv i radets arbetsgrupp for
landtransport. I man av tid kan mdjligen dven behandling péaborjas av
forslaget till sdkerhetsdirektiv och forslaget till forordning om Europeiska
unionens jarnvagsbyra. Sannolikt kommer Litauen endast hinna behandla de
tva nyss ndmnda forslagen till rattsakter under sitt ordforandeskap. Det skulle
i sddana fall betyda att paketets tre Gvriga réttsakter kommer att behandlas
under det forsta halvaret 2014 under grekiskt ordférandeskap. Tidtabellen for
Europaparlamentets behandling av paketets réttsakter dr &nnu inte kand.

4.2 Fackuttryck/termer
CSI: EU-gemensamma sikerhetsindikatorer for att mata jarnvigssakerheten

CSM: EU-gemensamma sikerhetsmetoder som ska anvindas av tillsyns-
myndigheter, infrastrukturforvaltare och jarnvégsforetag for att kontrollera
att jirnvagsverksamhet bedrivs pa ett sakert sétt.

CST: EU-gemensamma sdkerhetsmdl som ska avse nivdn péd
jarnvégssdkerheten inom det gemensamma europeiska jarnvigsomradet.

Driftskompatibilitet: Egenskapen hos ett jarnvigssystem att erbjuda séker
tagtrafik utan driftsavbrott samtidigt som erfordrade prestandakrav uppfylls.
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ERA: Den Europeiska jarnviagsbyran (EU-myndighet) med ett flertal olika
uppgifter pa jarnvigens driftskompatibilitets- och sdkerhetsomraden.

TSD: Tekniska specifikationer for driftskompatibilitet som beslutas inom
ramen for granskande kommittéforfarande pa grundval av bestimmelser i
driftskompatibilitetsdirektivet och anger krav pd och egenskaper hos
jérnvéagsutrustning.
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