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Sammanfattning

Forslagets innebord &r att medlemsstaterna i samarbete ska inrédtta sirskilda
korridorer som sammantagna utgdér det europeiska jarnvégsndtet for
konkurrenskraftiga godstransporter. Trafiken och infrastrukturen i dessa
korridorer ska successivt och med beaktande av persontrafikens intresse
“godsanpassas” i syfte att ge jirnvdgen en béttre mdjlighet att tillhandahélla
effektiva langvéga (internationella) godstransporter. For den operativa
driften  och  utvecklingen av korridorerna ska de nationella
infrastrukturforvaltarna, vars infrastruktur ingar i korridoren, svara. De ska
for dessa dndamal uppritta och samarbeta i sdrskilda styrorgan — ett for varje
godskorridor.

Regeringen &r positivt instélld till forslaget eftersom det vintas ge positiva
effekter for jirnvégens langvéga internationella godstransporter. Regeringen
anser det angeldget att jarnvdgens potential att effektivt tillhandahélla
langvéga godstransporter tas béttre tillvara &n vad som &r fallet idag.
Atgirder for att realisera detta syfte fir emellertid inte leda till att viktig
persontrafik pad jarnvdg trdngs undan. Regeringen anser att forslagets
utformning innebér att denna risk hélls pd en hanterlig nivad samtidigt som
forutsdttningarna  att  forbéttra de internationella  godstransporternas
framkomlighet Okar ndgot. Det senare &stadkoms framforallt genom att
forslaget bidrar till 6kad genomsynlighet i och en mer 4ndamaélsenlig struktur



for infrastrukturforvaltarnas samarbete. Det ger dédrmed dessa och  2008/09:FPM69
medlemsstaterna en béttre grund for att successivt forbéttra forutséttningarna
for jarnvégens internationella transporter.

1 Forslaget

1.1 Arendets bakgrund

Forslaget bygger i huvudsak pad det meddelande ”Mot ett jarnvagsnit for
godstransporter” som kommissionen offentliggjorde den 18 oktober 2007.
Rédet fattade den 7 april 2008 beslut om radsslutsatser, som dven Sverige
stodde, med anledning av meddelandet. 1 slutsatserna uppmanades
kommissionen att utarbeta forslag till sddana atgirder som dr nodvandiga for
att 0ka effektiviteten i jirnvdgens internationella godstransporter och som
bygger pa ett forbittrat samarbete mellan de olika medlemsstaternas
infrastrukturforvaltare. Den 15 december 2008 offentliggjorde kommissionen
det nu foreliggande forslaget till forordning om ett europeiskt jarnvagsnét for
konkurrenskraftig godstrafik.

1.2 Forslagets innehall

Huvudsyftet med forslaget dr att det ska vara en del i byggandet av ett
hallbart transportsystem inom EU med optimal anvindning och kombinering
av olika transportsétt. En viktig forutsittning for en sadan utveckling ar
forverkligandet av en inre transportmarknad. I linje hdrmed avser forslaget
att forbattra forutsdttningarna for marknaden for godstransporter pa jarnvag
att utvecklas ordentligt och i snabbare takt. For att det ska bli verklighet
krdvs enligt forslaget en forbdttring och forstirkning vad avser samarbete
mellan infrastrukturforvaltare for att undanrdja grénseffekter for
godstrafiken, utveckling och f6rvaltning av intermodala terminaler i
anslutning till jarnvdgsnidtet samt kvaliteten och tillforlitligheten for
infrastrukturkapacitet som avsitts for internationella godstransporter.

I forslaget till forordning faststélls regler for inrdttandet och organiserandet
av det europeiska jdrnvédgsndtet i internationella jarnvégskorridorer for
konkurrenskraftig godstrafik (godskorridorer). En godskorridor ska foresléds
av berorda medlemsstater och ska syfta till att mojliggéra utnyttjandet av
internationella och nationella godstransporttjanster pa &atminstone tva
medlemsstaters territorium. Beslut om inrdttande eller &ndring av en
godskorridor fattas av kommissionen efter horande av en kommitté inom
ramen for det foreskrivande forfarande som regleras i artiklarna 5 och 7 i
beslut 1999/468/EG. De medlemsstater som berdrs ska samarbeta for att
sakerstdlla att godskorridoren utvecklas. De ska ocksé faststilla allmdnna



mal och utarbeta en genomforandeplan for inrdttandet och utvecklingen av
korridoren.

For varje godskorridor ska berdrda infrastrukturforvaltare inrétta en
oberoende juridisk enhet, ett s.k. styrande organ. Det styrande organet ska
utarbeta och godkédnna en gemensam plan for infrastrukturinvesteringar i
godskorridoren pa bade lang (minst 10 ar) och kort (minst 2 ar) sikt, anta en
strategi for utvecklingen av strategiska terminaler for att dessa ska kunna
mota behoven hos godstrafiken i korridoren samt inrdtta en enda
kontaktpunkt for ansdokningar om taglagen for godstdg som passerar minst en
nationsgréns i godskorridoren.

Det styrande organet ska vidare faststélla kriterier for urval av olika typer
eller klasser av s.k. prioriterade internationella godstransporter. I vart fall en
av de prioriterade godstransporttyperna ska omfatta varor som ér kéinsliga for
lang leveranstid och for vilka transporttiden bor kortas och punktlighet
garanteras.

Godskorridorens infrastrukturforvaltare ska, fore det arliga faststillandet av
tagplanen och pa grundval av befintligt utbud och marknadsundersékningar
gjorda av det styrande organet, reservera kapacitet till prioriterad godstrafik i
korridoren for nista rdkenskapsar. Rétten att ansdka om taglagen ska i en
godskorridor dven tillkomma s.k. auktoriserade sdkande, d.v.s. dven andra
transportdrer dn jarnvégsforetag. Den reserverade kapaciteten ska mojliggora
utformning av taglagen — forplanerade eller ad hoc-taglagen — som haller en
tillfredstdllande kvalitet vad avser frakttid och tdgplanens anpassning till
godstrafik. Tagldge som tilldelats tdg som klassats som en prioriterad
godstransport, kan inte, med undantag for force majeure, aterkallas senare dn
tre manader fore utsatt tid annat &n med innehavarens samtycke.

Godskorridorernas infrastrukturforvaltare ska dven samordna sin planering
av omfattande underhéllsarbeten pé infrastruktur och tillhérande utrustning.

De for godskorridoren behoriga regleringsorganen ska samrdda och utbyta
information och i 6vrigt samarbeta for att §vervaka infrastrukturforvaltarnas
och de sokandes internationella verksamhet i godskorridoren.

Forordningen reglerar didremot inte det avtalsférhdllande som genom
tecknandet av ett trafikeringsavtal i samband med tilldelning av tagldge finns
mellan en infrastrukturforvaltare och ett jairnvagsforetag.

1.3 Gillande svenska regler och forslagets effekt pa dessa

Forslaget utgors av en forordning och ér till alla delar bindande och direkt
tillamplig 1 medlemsstaterna. Sdsom forslaget till forordning &r utformat bor
det fa liten effekt p& svenska regler.

De svenska nationella reglerna om kapacitetstilldelning och uttag av avgifter
finns reglerade i jarnvégslagen (2004:519) och  jarnvdgsforordningen
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(2004:526). Forslaget till forordning innehaller i detta avseende regler som
géller planering och prioritering av internationella tagligen. Det dr som
forslaget ar utformat i huvudsak en process som dger rum fore den nationella
kapacitetstilldelning. De i férordningen foreslagna reglerna torde dérfor inte
fd négon effekt pa motsvarande nationella svenska regler. I 6 kap. 3 §
jamvigslagen finns dock regler om infrastrukturforvaltarens skyldighet att
bedoma behovet av att organisera tagldgen for olika typer av transporter och
mojlighet att reservera jirnvégsinfrastruktur for viss jirnvégstrafik. Det kan
eventuellt bli friga om ett fortydligande av ovan ndmnd bestimmelse vad
avser forfarandet kring infrastrukturforvaltarens skyldigheter enligt forslaget
att reservera kapacitet till prioriterad godstrafik. I Ovrigt, dvs. vad avser
forslagets regler om inrédttande av godskorridorer och det styrande organet,
torde forslaget inte ha ndgon effekt pa svenska regler.

Det kan dock bli aktuellt med fortydligande i Banverkets (BV) instruktion
med anledning av forslagets krav pa infrastrukturforvaltaren. Detsamma
géller Transportstyrelsens (TS) instruktion och da for att sdkerstdlla att
forslagets krav pa bland annat samrad och utbyte av information efterlevs.

1.4  Budgetira konsekvenser / Konsekvensanalys

Forslaget kommer att fa sma effekter pa savil den svenska statsbudgeten som
pa gemenskapens budget. De samhéllsekonomiska effekterna i Sverige av
forslaget kommer initialt sannolikt ocksa att bli sma. P& sikt kan dessa bli
storre, men det fOrutsitter att infrastrukturforvaltarna kan samarbeta
konstruktivt kring att forbéttra forutsdttningarna for den internationella
godstrafiken pd jarnvdg samt att de kan/vill finansiera de
infrastrukturinvesteringar som kréavs. En sddan utveckling kan & andra sidan
oka risken for undantrdngningseffekter for jirnvigens persontrafik.

Budgetira konsekvenser

Enligt den till forslaget bifogade finansieringsanalysen kommer
gemenskapens budget sammantaget att belastas med ytterligare knappa 1,5
miljoner euro t o0 m 2015 om fOrslaget antas, vilket ryms inom géillande
budgetram.

Forslagets effekter pa den svenska statsbudgeten kommer att bero pa hur
kostnaderna for dels BVs samarbete med andra medlemsldnders
infrastrukturforvaltare, dels TS tillsynsverksamhet paverkas till foljd av att
forslaget antas. BV samarbetar redan idag med andra medlemslédnders
infrastrukturforvaltare kring trafikplanering for internationell jarnvégstrafik.
Forslaget kan sédgas reglera stora delar av detta idag frivilligt bedrivna
samarbete. Det foreter naturligt nog stora likheter med det arbete BV enligt
forslaget blir skyldigt att dgna sig at. Forslaget bor darfor inte i denna del
orsaka statsbudgeten nagra storre merkostnader, dtminstone inte sa linge
som antalet olika godskorridorer pd svenskt territorium é&r litet. TS kostnader
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lér inte heller 6ka sdrskilt mycket till foljd av forslaget. De nya uppgifter
myndigheten foreslas aldggas ér fa och kommer huvudsakligen att stélla krav
pd informationsutbyte med motsvarande myndigheter 1 andra
medlemsldnder. TS har redan idag ett regelbundet och i EG-ritt reglerat
utbyte med sina kollegor i de andra medlemslédnderna rérande tolknings- och
tillsynsprinciper. Om forslaget antas kan innehdllet i detta utbyte delvis
komma att skifta perspektiv — frn principdiskussioner till mer operativt
priglade. Detta kommer dock knappast att medféra ndgra storre
kostnadsokningar. For det fall de styrorgan, som forslaget stadgar inrédttande
av, har sitt sdte i Sverige kommer TS antagligen att behova bekosta storre
delen av de atgdrder som tillsynen av dessa kan tinkas foranleda. Skulle
detta bli aktuellt bor dven i detta fall merkostnaderna knappast bli av mer
begrénsad storlek.

Sambhidilleliga effekter

Forslagets samhélleliga konsekvenser kommer néstan undantagslost att bero
pa hur vél infrastrukturfoérvaltarna kan samarbeta med varandra inom ramen
for styrorganen och pd i vilken utstridckning dessa organs investeringsplaner
kan finansieras. Bestimmelsen om prioritering av vissa typer av
godstransporter i korridorerna kommer sannolikt att leda till en viss 6kning
av den internationella godstrafiken pé jarnvdg. Hur stor dr i dagsldget inte
mojlig att uppskatta. Det beror dels pé hur de olika infrastrukturforvaltarna i
ovriga medlemslander idag prioriterar olika slags godstrafik i forhallande till
ovrig trafik, dels pa vilka godskorridorer som kommer att bildas och vilken
eller vilka typer av godstrafik i dem som kommer att utpekas som prioriterad.

Sannolikt kommer dock forslaget inledningsvis att fa ganska liten positiv
effekt, dtminstone sd linge som det inte kompletteras eller kombineras med
andra atgérder. Skalet &r att forslagets effekter direkt eller indirekt beror pé i
vilken utstrdckning infrastrukturforvaltarna kan samarbeta konstruktivt
respektive fi finansiering for olika typer av investeringsatgirder. Forslaget
ger inte i sig infrastrukturforvaltarna ndgra nya incitament att samarbeta
kring att effektivisera den internationella godstrafiken, eller ndgra nya
finansieringskéllor.  Tvdrtom synes det istdllet bygga pa att
infrastrukturforvaltarna forviantas samarbeta konstruktivt med varandra, trots
att det samtidigt faktiskt motiveras med nuvarande brist pa sddant samarbete.
Forslaget saknar sdledes helt bestimmelser som anger vilka effekter
infrastrukturforvaltarna ska &stadkomma och som “belonar” dem om de
lyckas respektive “bestraffar” dem om de misslyckas. Medlemsstaternas
synes dessutom forvintas bidra med nodvindiga investeringsmedel. Det
faktum att forslagets regleringar syftar till att genom effektivisering av
samarbetet mellan de nationella infrastrukturforvaltarna forbéttra
forutséttningarna  for den internationella godstrafiken péd jarnvdag kan
mojligen utgora ett incitament i sig. Ett nytt forsok med denna ansats &r
knappast trolig om detta forsok helt misslyckas.

Fran konkurrenssynpunkt innebér forslaget att de stora jarnvégsforetag som
bildats ur de nationella jarnvdgsforvaltningarna i de olika europeiska
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landerna far 6kad konkurrens genom att auktoriserade sdkande ges ritt att
ansbka om och inneha tagldgen for tagtrafik i godskorridorerna. Detta
kommer med stor sannolikhet att gynna de mindre jarnvagsforetag som i allt
snabbare takt etablerar sig i jirnvdgsbranschen och som inte séllan dr ndjda
med att endast ikldda sig rollen av utforare av jarnvégstrafik.

Om samarbetet mellan de infrastrukturforvaltare som ansvarar for en
korridor &r konstruktivt, inte minst betrdffande utveckling av effektiva
kapacitetstilldelningsmetoder, och det visar sig mdjligt att finna finansiering
av olika typer av infrastrukturinvesteringar for att effektivt godsanpassa
korridorerna, bor forslaget pa lite sikt kunna resultera i mer patagliga
effekter. Detta illustreras av den konsekvensanalys som atfoljer forslaget och
som anger de samhéllsekonomiskt positiva effekterna for gemenskapen av ett
inrdttande av godskorridorer till 62 (scenario B) eller 92 (scenario C)
miljarder euro. Konsekvensanalysen dr dock byggd pa studier av vad som
hinder med transporterna i tvéa befintliga s.k. ERTMS-korridorer i tre olika
scenarier — A (inga nya atgirder vidtas), B (korridorsamarbetet sker helt och
hallet pa frivillig grund) samt C (forslaget genomfors). Analysresultaten
visar dock egentligen inget annat &n fordndringspotentialen inom just dessa
bigge korridorer med deras egna unika forutséttningar. Dértill kommer att
analysresultaten i hog grad forklaras av de antaganden som gjorts rorande
infrastrukturforvaltares vilja/forméga att samarbeta konstruktivt respektive
genomfora noddvindiga infrastrukturinvesteringar for att effektivisera
internationell  godstrafik. Konsekvensanalysen innehaller ocksd en
kénslighetsanalys avseende scenarioresultatens kanslighet f6r utvecklingen i
andra trafikslag. Foga forvdnande visar denna analys att inférande av en
reglering rorande prioritet for vissa typer av godstransporter i korridorerna
har stor enskild betydelse for en positiv uthallig utveckling av jarnvégens
internationella godstransporter. Detta &r sannolikt ocksa det egentliga skélet
till att kommissionen lagt fram ett forslag i form av en forordning.

2 Standpunkter

2.1  Preliminér svensk standpunkt

Regeringen &r positivt instélld till forslaget eftersom det vintas ge positiva
effekter for jarnvégens langvéga internationella godstransporter. Regeringen
anser det angeldget att jarnvdgens potential att effektivt tillhandahélla
langvéga godstransporter tas béttre tillvara &n vad som &4r fallet idag.
Atgirder for att realisera detta syfte fir emellertid inte leda till att viktig
persontrafik pa jarnvdg trings undan. Regeringen anser att forslagets
utformning innebér att denna risk hélls pd en hanterlig niva samtidigt som
forutsdttningarna  att  forbéttra de internationella  godstransporternas
framkomlighet okar ndgot. Det senare &stadkoms framforallt genom att
forslaget bidrar till 6kad genomsynlighet i och en mer 4ndamalsenlig struktur
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for infrastrukturforvaltarnas samarbete. Det ger ddrmed dessa och
medlemsstaterna en béttre grund for att successivt forbattra forutsittningarna
for jarnvégens internationella transporter.

2.2 Medlemsstaternas stdndpunkter

Alla medlemsstaters stdndpunkter dr dnnu inte k#nda. Det finns dock
medlemsstater som anser att forslaget bor goras om till en rittsligt sett ¢j
bindande rekommendation. Andra medlemsstater, inklusive Sverige, pekar
pa att samarbete mellan infrastrukturforvaltare pd i princip helt frivillig
grund och med utgangspunkt i endast nationell lagstiftning hittills inte lett till
ndgra forbittringar for de internationella godstransporterna med jérnvag och
dérfor stodjer forslaget.

2.3 Institutionernas standpunkter

Institutionernas standpunkter dr, med undantag for kommissionens, dnnu inte
kdnda. Skélen for kommissionens stdndpunkt framgar av forslaget (se punkt
1.2).

2.4  Remissinstansernas standpunkter

Forslaget till forordning &r pa remiss till den 15 februari 2009. Synpunkter
har dock inhdmtats underhand fran BV och TS. Bada myndigheterna har
framfort att de dven kommer att yttra sig inom ramen for det ordinarie
remissforfarandet. BV och TS ar positiva till anstréngningar som gors for att
fa en béttre och effektivare internationell godstrafik.

TS ar dock mycket tveksam till om det tillvigagangssitt som kommissionen
valt genom ifrdgavarande forordning &r ldmpligt. Genom att i forordning
gora avvikelser fran den grundlaggande regleringen i direktiv 2001/14 ser TS
en risk for otydligheter vilket kan gora regelverken svara att tillimpa. TS
ifragasitter ocksa varfor tidskénsliga transporter har hogst prioritet da det
inte ndodvéndigtvis dr det mest samhéllsekonomiskt effektiva. Vidare anser
TS att bestimmelserna om regleringsorganet ar otydliga.

BV anser att den europeiska lagstiftningen bor omfatta hela jarnvigsnétet
och pekar pa vikten av en tydligare reglering av samarbetet mellan
infrastrukturforvaltare pa europeisk niva for att ge bra forutsittningar for
godstransporter. BV framfor dven att det kan bli otydligt vilken lagstiftning
som kan bli tillimplig i de olika godskorridorerna da en korridor omfattas av
nationell lagstiftning i flera medlemsstater.
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3 Forslagets forutsattningar

3.1  Riittslig grund och beslutsforfarande

Den réttsliga grunden for forslaget dr artikel 71. Beslut fattas enligt artikel
251 genom medbeslutandeforfarande. Radet fattar, inom ramen for detta
forfarande, sina beslut med kvalificerad majoritet.

3.2 Subsidiaritets- och proportionalitetsprincipen

I forslaget anger kommissionen att forslaget har utarbetats i enlighet med
subsidiaritetsprincipen med motiveringen att det innehéller bestimmelser om
mellanstatlig forvaltning av jarnvégsinfrastruktur som inte kan genomforas
av  varje medlemsstat for sig. Kommissionen anger att &dven
proportionalitetsprincipen har beaktats da forslaget utgar fran, och
kompletterar, befintlig jarnvigslagstiftning. Enligt Kommissionen bidrar
forslaget till att tolkningen av jédrnvégslagstiftningen underléttas och att
forslaget ddrmed bidrar till en forenkling av lagstiftningen.

Regeringen konstaterar att forslagets for infrastrukturforvaltare bindande
bestdmmelser om kapacitetstilldelning inte stdr i strid med jarnvégslagens
motsvarande bestdmmelser i 6 kap. 3 §, utan snarare synes bygga pd samma
princip som dessa. Medlemsstaterna ar redan idag skyldiga att i tillrdcklig
utstrackning beakta betydelsen av godstrafik och sérskilt internationell sddan
vid reglering av vilken prioritet infrastrukturforvaltare ska ge olika
trafiktypers anviandning av jarnvégsnétet. Det foljer av artikel 22:5 i direktiv
2001/14/EG. Kommissionens forslag till forordning innebédr endast att
infrastrukturforvaltarna alédggs att pa ett mer genomsynligt sétt och i
samarbete aldggs att visa hur efterfriagan pé infrastrukturkapacitet for saval
nationell som internationell trafik ser ut. Forslaget innebdr darfor inte nagon
overflyttning av suverdnitet fran nationell till 6verstatlig niva.

4 Ovrigt

4.1  Fortsatt behandling av drendet

Regeringskansliet har sént ut forslaget pa remiss. Remisstiden 16per ut den
15 februari. Forslaget borjade behandlas i rddet den 20 januari. Det tjeckiska
ordforandeskapet siktar mot att rddet ska kunna fatta beslut om allméin
inriktning under varen. Det dr fortfarande oklart om Europaparlamentet avser
att forsoka fatta beslut i drendet under varen.
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4.2 Fackuttryck/termer

ERTMS-korridor: jiarnvigslinje som gar genom flera stater inom EES-
omradet och som berdrda medlemsldnder samarbetat for att utrusta med det
nya harmoniserade europeiska trafikstyrnings- och signalsystemet ERTMS

Téagldge: den infrastrukturkapacitet som fér tas i ansprak for att framfora
jarvigsfordon fran en plats till en annan under en viss tidsperiod.

Ad hoq-tiglige: tiglige som utformas under tagplaneperioden med
anvindande av reserverad kapacitet

Forplanerat taglige: taglige som utformats av infrastrukturforvaltare utan
att foregds av en ansokan frén ett jarnvigsforetag eller auktoriserad sdkande

Infrastrukturkapacitet: 1 tid och rum planerad anvindning av
jarnvégsinfrastruktur.

Kapacitetstilldelning: process inom vilken beslut om utformning och
fordelning av  infrastrukturkapacitet till olika anvindare och
anvandningsdndamal fattas. Kapacitetstilldelningsbeslut avseende
jarnvégstrafik bekrdftas 1 avtal mellan infrastrukturforvaltare och
kapacitetskund.

Tagplan: allt planerat infrastrukturanvindande (inklusive tagldgen,
reserverad kapacitet och vissa banarbeten) pa ett jarnvdgsnit under en
tagplaneperiod, som for nérvarande &r ettarig.
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