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Dagordningspunkt 3.

Forslag till Europarlamentets och ridets direktiv om
driftskompatibiliteten hos jirnvigssystemet inom
Europeiska unionen (omarbetning).

- riktlinjedebatt

Dokument:
e 2013/0015 (rddets dokumentbeteckning pd kommissionens
ursprungliga forslag ”ZKOM (2013) 30”.
e 6627/13 (Dokument med ordférandeskapets underlag for
riktlinjedebatten pa rddsmotet, bestiende 1 tvd frigor som
ministrarna férvintas besvara, och som ska behandlas av

COREPER 1/3 2013)

Arendet har inte tidigare behandlats i EU-nimnden.

Bakgrund

Det fjirde jirnvigspaketet bestdr av 6 forslag till rittsakter, varav ett ir
forslaget till omarbetning av det s.k. driftskompatibilitetsdirektivet
2008/57/EG. En central del av detta forslag ror dtgirder for dr att
effektivisera processen f6r godkinnande av jirnvigsfordon for
anvindning. Det ir dessa av kommissionen foreslagna dtgirder som ska
diskuteras vid riktlinjedebatten.

Raéttslig grund och beslutsforfarande
Artiklarna 90, 170 och 171



Svensk standpunkt

Regeringen avser att vid besvarandet av ordférandeskapets frigor
framféra sin skepsis till att de foreslagna dndringarna avseende placering
av beslutskompetens kommer att leda till dsyftade effekter, dvs. kortare
ledtider och minskade administrativa kostnader f6r marknadsaktérerna. I
samband hirmed kommer regeringen ocks framféra att om
beslutskompetens ska flyttas pd foreslaget sitt bor forslaget 1 sddana fall
justeras for att beakta det faktum att ménga jirnvigsfordon inte anvinds
eller ens gir att anvinda i fler dn en eller ett fital medlemsstater.

Regeringen avser ocksd pdpeka att varje férindring av dagens nationellt
baserade modell f6r fordonsgodkinnande férutsitter en kraftig
reducering av de totalt inom EU drygt 11 000 oharmoniserade nationella
bestimmelser som idag ir tillimpliga vid fordonsgodkinnande.
Atminstone om huvudsyftet ir att dstadkomma kortare ledtider och
minskade administrativa kostnader fér godkinnande av jirnvigsfordon.
Regeringen tinker dirfoér fororda anvindning av en strategi som inte i
forsta hand fokuserar pd att flytta beslutskompetens. Istillet bor fokus
liggas pd att nuvarande f6r fordonsgodkinnande tillimpliga regelverk
samt regelgivningsprocesser effektiviseras. Parallellt med detta kan dven
dtgirder for att effektivisera de nationella processerna fér tillimpning av
nimnda regelverk vidtas. Atgirder som innebir anvindning av principen
om Omsesidigt erkinnande eller placering av kompetens att fatta beslut
om fordonsgodkinnande pd dverstatlig nivd bor dock évervigas forst nir
antalet tillimpliga nationella oharmoniserade bestimmelser reducerats.

Europaparlamentets instéllning

Annu okind

Forslaget

Effektiviseringen av fordonsgodkinnandeprocessen foreslds bl.a. ske
genom att beslutskompetens flyttas frin medlemsstaternas nationella
sikerhetsmyndigheter. Dels till den Europeiska jirnvigsbyrdn (ERA),
dels till jirnvigsforetagen. De senare foreslds {8 ansvar f6r kontroll av
och beslut om av ERA godkinda jirnvigsfordons kompatibilitet med
den infrastruktur de ska anvinda. Denna infrastruktur har godkints for
anvindning av de nationella sikerhetsmyndigheterna. Huvudsyftet
bakom férslaget till omstrukturering av fordonsgodkinnandeprocessen
ir att minska marknadsaktorernas idag hoga administrativa kostnader f6r
att f jirnvigsfordon godkinda for anvindning. Ett ytterligare syfte dr
att dstadkomma mer enhetlig tillimpning av dtminstone de EU-
gemensamma bestimmelserna, vilka utgér huvuddelen av de
bestimmelser som ir tillimpliga i fordonsgodkinnandeprocessen.

Idag godkinns jirnvigsfordon av nationella sikerhetsmyndigheter (i
Sverige Transportstyrelsen) efter kontroll av att fordonen uppftyller
befintliga krav pd konstruktion. P4 grund av att kraven terfinns sivil 1



gemensamma EU-bestimmelser som 1 nationella oharmoniserade
bestimmelser tillimpas idag inte dmsesidigt erkinnande av
godkinnandebeslut. Jirnvig finns idag 1 25 medlemsstater. Ett fordon
som ska anvindas 1 hela EU madste dirfor uppfylla 25 delvis olika
kravuppsittningar. Det betyder att 25 godkidnnandebeslut méste fattas av
25 olika instanser innan fordonet far anvindas inom hela EU. Varje
beslut foregds av en kontrollprocess som kan, men inte méiste, innebira
att fordonet och dess olika delar delvis och 1 onédan kontrolleras pd
samma eller liknande sitt flera gdnger.

Kommissionen férslag till effektivisering av processen for
fordonsgodkinnande bygger pd ndgra viktiga delvis bristfilligt

redovisade och svirbedomda férutsittningar.

Den forsta ir att ERA och de nationella sikerhetsmyndigheterna formér
att utveckla ett effektivt samarbete inom ramen f6r den foreslaget
omstrukturerade fordonsgodkinnandeprocessen. Om sd inte blir fallet
riskerar utvixlingen av den foreslagna omstruktureringen bli mindre in
forutsett eller helt utebli. Skilet till att ett sddant samarbete ir
nddvindigt dr att ERA av resursskil varken idag eller framledes kommer
att ha tllricklig kunskap om de nationella bestimmelser som ir och
under 6verskddlig tid kommer att vara tillimpliga i processen for
godkinnande av jirnvigsfordon. Samma sak giller f6r ERA:s kunskap
om den jirnvigssystemkontext i vilka bestimmelserna ska tillimpas. Den
skiljer sig &t mellan medlemsstaterna och kommer av
infrastrukturtekniska skl att fortsitta gora det under éverskddlig tid.
Omfattning, inriktning, villkor och dirmed forutsittningarna f6r detta
forutsatt effektiva samarbete dr idag okint. Det féreslds bli avtalsreglerat
mellan ERA och respektive nationell sikerhetsmyndighet efter férslagets
antagande.

En andra viktig forutsittning ir att dagens linga och f6r
jirnvigsaktdrerna kostsamma ledtider i processen for
fordonsgodkinnande 1 huvudsak verkligen beror pd organisationen av
denna process. Den foreslagna omstruktureringen av den innebir ju
endast att antalet beslut och med dessa sammanhingande kontroller av
fordon minskar. Diremot inte att antalet tillimpliga bestimmelser
minskar. I viss utstrickning beror de linga ledtiderna pd omfattande,
kringlig, oklar och enligt kommissionen ibland dven onddig reglering.
Delar av detta problem kan l6sas via den féreslagna omstruktureringen
av processen. ERA:s anstillda har sannolikt bist férutsittningar att gora
snabba och entydiga tolkningar av den vixande mingd omfattande och
ibland sndriga EU-gemensamma bestimmelser som ir tillimpliga inom
den och som beslutats inom ramen foér granskande kommittéférfarande.
Hur langt detta ricker dr dock oklart. Sirskilt med beaktande av att
bestimmelserna ocksd méste tolkas 1 férhéllande till den
jirnvigssystemkontext de ska tillimpas i. Forslaget tycks vidare bara
innebira att ERA ska géra kontroll av fordon gentemot regler och



standarder. Men eftersom regler och standarder inte alltid 1 detalj
preciserar alla infrastrukturparametrar och deras interaktion med
fordonet miste kontrollen av 6verensstimmelse ocksd 1 m3nga fall
verifieras 1 praktiken. Det giller till exempel den elektromagnetiska
kompatibiliteten mellan fordon och signalsystem samt gingdynamiska
egenskaper 1 samspelet mellan fordon och rils. T Sverige kan det ocksd
gilla fordonets f6rmdga att framforas under vira vinterforhdllanden.
Praktiska verifieringar dr dirfor en nédvindig del av processen och ir i
manga linder uppdelad i flera steg innan ett fordon far ett slutligt
godkinnande. Normalt ir det jirnvigsforetaget 1 samarbete med
tillverkaren och infrastrukturférvaltaren som organiserar de praktiska
proven och resultaten granskas av myndigheten. Denna del av
godkinnandeprocessen kommer inte att visentligt kortas genom den
foreslagna nya beslutsordningen.

I forslaget finns dirtill en oklarhet. Avses ERA:s godkinnandebeslut
endast omfatta att ett fordon uppfyller stillda krav i befintliga EU-
gemensamma bestimmelser, eller ska det ocks8 avse att fordonet
uppfyller kraven i samtliga f6r fordonsgodkinnande tillimpliga
bestimmelser, alltsd dven befintliga nationella oharmoniserade sddana?
Eftersom det férra alternativet inte skulle innebira nigon vinst fér
jirnvigsforetagen, forutsitts 1 detta PM att forslagets innebord 1 denna
del dr att ERA:s godkinnande dven ska omfatta kontroll i férhéllande till
tillimpliga nationella oharmoniserade bestimmelser. Givet denna
tolkning av férslagets innebérd dr det inte sannolikt att det 1 denna del
kommer att leda till att tillimpliga nationella oharmoniserade
bestimmelser kan tillimpas snabbare in idag. I potentiella
diskrimineringsfall kan visserligen denna typ av bestimmelser tinkas bli
tillimpade mer effektivi om ERA ir beslutsfattare. I de flesta fall
kommer dock ERA att behova hjilp av den nationella
sikerhetsmyndigheten f6r att tolka de tillimpliga nationella
bestimmelserna korrekt och med hinsyn till den jirnvigssystemkontext
med vilka de har samband. Exakt vilken effekt detta kan 3 pd ledtiderna i
processen kommer visentligen att bero pa utvecklingen av det ovan
nimnda samarbetet mellan ERA och de nationella
sikerhetsmyndigheterna.

En ytterligare aspekt av intresse 1 detta sammanhang ir att forslaget leder
till att antalet bestimmelser som ett jirnvigsfordon ska kontrolleras mot
oftast kommer att bli fler in idag, vilket kan paverka de kostsamma
ledtiderna negativt. Inom ramen fér processen foér fordonsgodkinnande
kommer varje fordon att kontrolleras mot samtliga inom EU i denna
process tillimpliga bestimmelser. Huvuddelen jirnvigstfordon anvinds
idag endast 1 ett eller ett fital medlemslinder. Jirnvigsforetag och andra
innehavare av dessa fordon kommer kanske dirfor endast vara
intresserade av att f4 dem kontrollerade mot de bestimmelser som ir
tillimpliga i just dessa stater. Atminstone om ett sidant alternativ
innebir kortare ledtider. Dagens system for fordonsgodkinnande med



ett beslut for varje medlemsstat fordonet ska anvindas i ger en sddan
mojlighet, om dn forknippad med viss risk f6r att kontrollen mot
tillimpliga EU-gemensamma bestimmelser 1 onddan gors flera gdnger.
Jirnvigsféretag som anvinder eller vill anvinda sina fordon i alla eller
manga medlemsstater kan tjina pa forslaget i relation till konkurrerande
jirnvigsforetag som endast vill verka i en eller ett fital medlemsstater.
De forra foretagens kostnader har utsikt att minska med forslaget medan
de senares minskar relativt mindre alternativt blir oférindrade eller 6kar.
Ofta dr den férra typen av jirnvigsforetag liktydiga med ndgra statligt
igda gamla nationella monopolféretag medan den senare kategorin
utgdrs av deras ofta mindre och nyetablerade konkurrenter. Det kan
dirfér inte uteslutas att den foreslagna omstruktureringen av
fordonsgodkinnandeprocessen fir konkurrenssnedvridande effekter pd
jirnvigens transportmarknader.

Den tredje forutsittningen ror jirnvigsforetagens ansvar inom ramen for
forslaget till omstrukturerad fordonsgodkinnandeprocess. Detta ansvar
bestdr 1 att efter kontroll fatta beslut om att fordonen ir kompatibla med
den infrastruktur de ska anvindas p4. Beroende pd kvaliteten 1 det
samlade tillimpliga regelverket samt 1 ERA:s kontroll av respektive
beslut om godkinnande av fordonet, kommer detta ansvar att bli mer
eller mindre betungande for jirnvigsforetagen. Klart ir emellertid att om
de inte pd ett tillfredstillande sitt klarar av denna nya uppgift, riskerar
deras fordon 8samka infrastrukturen skada med trafikstérningar som
drabbar andra jirnvigsforetag och transportkunderna som sannolik foljd.
Forslaget innehller inga bestimmelser om incitament for
jirnvigsforetagen att ta seridst pa sitt foreslagna nya ansvar. Det blir
dirfor en (sannolikt inte helt litt) friga for medlemsstaterna att losa.
Den enda 8tgird som foreslds ir att medlemsstaterna ska anpassa sina
infrastrukturregister for att dessa ska kunna anvindas som verktyg av
jirnvigsforetagen nir de kontrollerar fordonens kompatibilitet 1
forhéllande till infrastrukturen som ska trafikeras. Kommissionens tanke
ir att denna kontroll ska ske genom jimforelse mellan virdet pd tekniska
parametrar som anges 1 ERA:s beslut om godkinnande och virdet pd
tekniska parametrar som ska anges 1 infrastrukturregistret. Det ir dock
oklart i vilken utstrickning det dr mojligt respektive kostnadseffektivt
att 1 dessa register spegla infrastrukturens egenskaper och i
forekommande fall &ven underhallsstatus pd ett sddant sitt att
anvindning av dem forenklar jirnvigsforetagens kontroll 1 tillricklig
grad. Hur som helst elimineras inte behoven av praktiska kontroller och
testkdrningar, som med kommissionens férslag till omstrukturerad
fordonsgodkinnandeprocess alltsd maste utféras av antingen ERA eller
jirnvigsforetagen. Dirtill dr det ocksd oklart hur ansvaret for
datakvalitet i de nationella infrastrukturregistren ska férdelas mellan
infrastrukturforvaltare och registerhdllare. Sammantaget finns viss risk
for att det foreslagna ansvaret blir tungt att bira f6r mindre resursstarka
jirnvigsforetag. Frin ansvarssynpunkt dr det ocksd oklart hur
jirnvigsforetagens foreslagna roll 1 processen foér fordonsgodkinnande



avses relatera till infrastrukturférvaltarnas roll i och ansvar for
kapacitetsplanering och trafikledning. Risken ir att denna oklarhet i
forlingningen kan {8 negativa effekter for jirnvigstrafikens punktlighet.
Risken minskar dock om jirnvigsforetagen kan ges effektiva incitament
att ta sitt foreslagna nya ansvar seriost.

Utover vad som ovan sagts om forutsittningarna for att forslaget till
omstrukturerad process f6r fordonsgodkinnande ska dstadkomma
dsyftade effekter, fortjinar foljande troliga effekter att nimnas. ERA:s
foreslagna roll som beslutsfattare i fordonsgodkinnandeprocessen
riskerar att kollidera med denna myndighets redan befintliga roll att
utdva viss tillsyn av medlemsstaternas nationella sikerhetsmyndigheter.

Den féreslagna omstruktureringen av fordonsgodkinnandeprocessen
kommer sannolikt ge ERA starkare incitament att effektivisera sin
regelgivningsverksamhet (att utveckla férslag till EU-gemensamma
bestimmelser som kommissionen sedan antar eller forkastar). ERA blir
ju genom férslaget ansvarigt for dessa bestimmelsers tillimpning. Detta
incitament borde p4 sikt kunna leda till kortare ledtider i de ovan
nimnda beslutsprocesserna.

Gillande svenska regler och férslagets effekter pa dessa

Godkinnande av jirnvigsfordon finns idag 1 jirnvigslagen (2004:519,
jirnvigstorordningen (2004:526) och ett antal foreskrifter utfirdade av
Transportstyrelsen. Dagens svenska bestimmelser ir uppbyggda p3 att
beslut om fordonsgodkinnande ska fattas av nationella myndigheter.
Kommissionens forslag bygger pd att dessa beslut ska fattas av ERA.
Minga av de svenska bestimmelserna om fordonsgodkinnande kommer
dirfor att behova dindras om kommissionens férslag antas.

Ekonomiska konsekvenser

Sannolikt kommer kommissionens forslag inte att 8stadkomma kortare
ledtider och minskade administrativa kostnader {or jirnvigsforetagen.
De kan diremot leda till en mer enhetlig tillimpning av de EU-
gemensamma bestimmelser som anvinds i1 godkinnandeprocessen. De
leder till en 6kad belastning av EU:s budget. De kan mojligen leda till
okad belastning av den svenska statsbudgeten.

Ovrigt



