6 Marknadstilltrade

6.1 Direktiven

Direktiv 2001/12/EG utvidgar marknadstilltradet foér internatio-
nella godstransporter. Under en 6vergangsperiod, fram till och med
15 mars 2008, utvidgas tilltradesratten till att omfatta det s.k. trans-
europeiska jarnvagsnétet for godstransporter (TERFN). Vilka
jarnvagslinjer som ingar i TERFN framgar av de kartor vilka ingar i
bilaga | till direktiv2001/12/EG. Tilltradesratten omfattar enligt
artikel 10 a samma direktiv aven tilltrade till jarnvagsspar till vissa
terminaler och hamnar samt anslutningslinjer till och fran dessa.
Efter den 15 mars 2008 skall tilltrddesratten omfatta hela det euro-
peiska jarnvagsnatet. Det innebér att jarnvagsforetag med sate i
EES-stat eller Schweiz kommer att ha tilltrdde till de svenska
delarna av det transeuropeiska jarnvéagsnatet for internationella
godstransporter fran direktivens ikrafttradande och fram till den
15 mars 2008. Efter detta datum kommer jarnvagsforetagen att ha
tilltrade till hela det svenska jarnvégsnatet for internationella gods-
transporter. Kravet pa att vara internationell sammanslutning for
att fa tilltrade 4r borttaget. For persontrafiken innehaller direktiven
ingen andring av marknadstilltradet. Samtidigt som tilltradesratten
vidgas innehaller direktiv 2001/14/EG en reglering som medger
medlemslander att lata andra &n jarnvagsforetag ansoka om infra-
strukturkapacitet.

6.2 Svensk ratt
6.2.1 Allmant

Regler om marknadstilltrade eller trafikeringsratt finns i forord-
ningen (1996:734) om statens sparanldggningar och i lagen
(1997:756) om tilldelning av sparkapacitet. Forordningen om
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statens sparanlaggningar reglerar trafik pa de sparanlaggningar som
ags av staten och som drivs och forvaltas av Banverket. Lagen om
tilldelning av sparkapacitet reglerar enbart trafik som bedrivs av
internationella sammanslutningar av jarnvégsforetag och inter-
nationella kombinerade godstransporter pa andra sparanlaggningar
an statens. Lagen omfattar dven tilltrade till industri- och hamnspar
samt terminalspar. | fraga om det s.k. kapillara nétet (dvs. spar och
vixlar langst ut i bannatet) finns ett regeringsbeslut fran 1999
(N1999/943/IRT) vilket stadfaster en Overenskommelse tréaffad
mellan Banverket (BV) och davarande SJ om 6verforing av ansvaret
for s.k. gemensamma funktioner fran SJ till BV. Beslutet innebér
bl.a. att de terminalspar till vilka Green Cargo och Rail Combi ar
agare skall upplatas pa konkurrensneutrala villkor till alla som fatt
taglagen.

6.2.2 Godstrafik

Pa statens sparanlaggningar har jarnvagsforetag med séte i Sverige
ratt att bedriva jarnvégstrafik. Redan etablerad trafik har dock
foretrade pa vissa delar av sparanlaggningarna och dar far nytill-
kommande trafik endast forekomma om den inte innebér en pa-
taglig forsamring for den redan etablerade. Denna regel torde inte
ha tillampats i ndgon utstrackning vilket innebér att den svenska
jarnvédgsmarknaden kan s&gas vara Oppen for nationella godstrans-
portforetag.

Marknaden &r daremot begrénsad for internationella jarnvags-
foretag. Internationell ssmmanslutning av jarnvégsfoéretag med sate
i EES-stat eller Schweiz har trafikeringsratt pa statens sparanlagg-
ningar men enbart for genomgaende trafik mellan de EES-stater
eller Schweiz dar foretagen har sitt sate. Darutdver har jarnvégs-
foretag med sate i EES-stat eller Schweiz trafikeringsratt for inter-
nationella kombinerade godstransporter pa statens sparanlagg-
ningar. P& andra delar av det svenska jarnvagsnatet har internatio-
nell sammanslutning av jarnvagsforetag samt internationell kombi-
nerad godstransport motsvarande trafikeringsratt med undantag
for jarnvagsforetag med sate i Schweiz. Marknadstilltréddet for in-
ternationella jadrnvdgsforetag utgor del av inforlivandet av direk-
tiv 91/440/EEG. Sverige har dock gatt langre an vad detta direktiv
kraver genom att medge jarnvéagsforetag med séte i annan EES-stat
eller Schweiz rétt att trafikera de svenska delarna av de europeiska
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jarnvéagskorridorerna. Vilka dessa korridorer ar framgar av det avtal
(North South Freight Freeway-avtalet) som Banverket/Tagtrafik-
ledningen traffat med ett antal andra banhallare i Europa. Sam-
arbetet grundar sig pa ett initiativ frdin EU-kommissionen om vid-
gat marknadstilltrade pa frivillig basis (98/C95/06) och ett s.k.
“gentlemen’s agreement” 1997 mellan transportministrarna inom
EU foljt av en ministerdeklaration 1998.

6.2.3  Nationell persontrafik

Jarnvagsmarknaden for persontrafik har inte pd samma satt som
den for godstrafik utsatts for konkurrens. Pa statens sparanlagg-
ningar ar SJ AB i princip forbehallen rétten att bedriva interregional
persontrafik och har ensam trafikeringsratt fér kommersiell per-
sontrafik pa stomjarnvagarna. Arlanda Projekt AB har dock, mot
bakgrund av gjorda investeringar, fatt trafikeringsratt pa del av
stomnatet. Trafikhuvudméannen har trafikeringsratt fér lokal och
regional persontrafik pd stomjarnvagarna i lanet. Efter regeringsbe-
slut kan lanshuvudman under vissa forutsattningar fa trafikerings-
ratt pa stomjarnvagarna i angransande lan. Den staten har upp-
handlat persontrafik av har trafikeringsratt for den upphandlade
trafiken. Nar det géaller kommersiellt bedriven trafik finns en nést
intill obefintlig mojlighet for annan att bedriva persontrafik pa
statens sparanlaggningar. Det forutsatter att varken SJ AB eller
trafikhuvudman ansokt om taglage for persontrafik pa en del av
statens sparanlaggningar. Det racker med en enda taglagesansokan
for att detta skall vara en oframkomlig vag. Mdjlighet finns dock
for den som avser att bedriva icke-kommersiell persontrafik, var-
med i huvudsak museitagtrafik har asyftats, att fa trafikeringsratt
pa statens sparanlaggningar. Pa andra delar av jarnvagsnatet som
tex. Inlandsbanan och Arlandabanan &r nationell persontrafik
oreglerad i frdga om marknadstilltrade. Det & m.a.o. den enskilde
infrastrukturforvaltaren som bestdmmer med vem denne traffar
avtal om upplatelse av banan.
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6.2.4  Internationell persontrafik

For internationella persontransporter galler att internationell sam-
manslutning av jarnvagsforetag med sate inom EES eller Schweiz
har trafikeringsratt for genomgaende persontrafik pa statens spar-
anlaggningar och att motsvarande réitt ges pa andra delar av det
svenska jarnvégsnétet med undantag for jarnvagsforetag med séte i
Schweiz.

6.2.5 Sokande

En trafikutdvare har i dag ratt att ansoka om taglage. Begreppet
trafikutovare har inte nagon enhetlig innebord inom transport-
ratten. Enligt forordningen (1996:734) om statens sparanlagg-
ningar omfattas aven trafikhuvudman av begreppet (vilket framgar
av 14 § jamford med 19 8). I lagen om tilldelning av sparkapacitet
definieras trafikutbvare som varje privat eller offentligt féretag vars
huvudsakliga verksamhet ar gods- eller passagerarbefordran pa
sparanlaggningar och som disponerar dragfordon for denna trafik.
Trafikhuvudman kan darmed inte anses falla under definitionen
trafikutovare i lagen om tilldelning av sparkapacitet.

6.3 Genomforande av direktiven
6.3.1 Allmant

Det kan konstateras att de forfattningar som reglerar marknads-
tilltradet for godstransporter pa jarnvag maste dndras, bade genom
att tilltrade skall medges jarnvagsforetag utan krav pa att detta in-
gar i en sammanslutning och i fraga om tilltradesrattens geografiska
rackvidd. Jag forordar i detta hdnseende att man samlar reglerna om
marknadstilltrdde i en lag omfattande hela det svenska jarnvégs-
natet i stéllet for som i dag i en férordning nar det galler statens
sparanlaggningar och en lag néar det galler natet i ovrigt. Detta
innebdr att lagen (1997:756) och férordningen (1997:757) om till-
delning av sparkapacitet kan upphéavas liksom bertrda paragrafer i
forordningen om statens sparanlaggningar.

Den nationella persontrafiken kommer dock fortsatt att regleras
i forordningen om statens sparanlaggningar och Gvervaganden be-
traffande nationell persontrafik kommer att redovisas under utred-
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ningens andra fas. Det kan redan nu konstateras att det foreligger
behov av att se dver reglerna avseende trafikeringsratt for nationell
persontrafik. Nuvarande regler &r otydliga nédr det géller det nér-
mare innehallet i trafikeringsratten. Att flera kan inneha trafike-
ringsratt pa en och samma stracka skapar osikerhet kring de eko-
nomiska forutsattningarna fér att bedriva och utveckla trafiken.
Om t.ex. av staten upphandlad trafik och kommersiell trafik be-
drivs parallellt behdvs klargdranden avseende de réttigheter trafike-
ringsratten medfor nédr det géller att ta upp och sléppa av passage-
rare etc. Denna och andra fragor kommer att utredas vidare.

6.3.2  Marknadstilltradets omfattning

Pa det transeuropeiska jarnvagsnatet skall fran mars 2003 jarnvags-
foretag med tillstand och site inom ESS-stat och Schweiz ha mark-
nadstilltrade for internationella godstransporter. Vilka svenska
jarnvagslinjer som omfattas av detta nat framgar av bilaga | till
direktiv 2001/12/EG. Néatet omfattar aven tilltrade till storre termi-
naler och hamnar. Tilltradesratten skall sju ar efter direktivens
ikrafttrddande utvidgas till att omfatta hela det europeiska jarnvégs-
natet.

Fran mars 2003 maste darfor de svenska delarna av det s.k. trans-
europeiska jarnvagsnatet 6ppnas for internationell godstransport
och fran mars 2008 hela det svenska jarnvagsnatet. | dag ar det
endast internationella sammanslutningar av jarnvagsforetag som
har tilltrade till hela det svenska jarnvagsnatet.

Direktiv 2001/12/EG ar utformat pa ett satt som medfor att ett
jarnvéagsforetag som bedriver trafik fran Italien till Sverige redan
fran 2003 kommer att ha tilltrade till i princip hela det svenska
jarnvéagsnatet medan ett jarnvagsforetag som bedriver trafik fran
Finland till Sverige inte har motsvarande tilltraddesrétt. Detta foljer
av artikel 10 a i direktiv 2001/12/EG som innehaller regler om an-
slutningslinjer med ett tillagg betraffande tilltradet till dessa om
20 % av den sammantagna transportstrackans langd. Jag anser mot
denna bakgrund att det redan fran 2003 bor inforas regler som gor
det tillatet att, nar det galler internationell godstrafik, trafikera hela
det svenska jarnvdgsndtet och m.a.o. inte avvakta till 2008 med
detta marknadsoppnande.
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6.3.3 Terminaler m.m.

Ratten till tilltrade till det transeuropeiska jarnvagsnatet omfattar
dven vissa tjanster, déribland terminaler. 1 artikel 5 i direk-
tiv 2001/14/EG och bilaga Il till samma direktiv anges vilka
tjianster som skall tillhandahéllas. Godsterminaler ingar i dessa
tjianster. Om infrastrukturforvaltaren erbjuder sadan tjanst skall
den pé begéran tillhandahallas alla pa konkurrensneutrala och icke-
diskriminerande villkor. En fraga i sammanhanget blir hur man pa
ett for alla parter tillfredsstallande sétt reglerar tilltrade till privata
anlaggningar. Den som har investerat i en anlaggning maste ha ratt
att utnyttja denna och nagon form av skyddsregler kommer att be-
hovas. Grundtanken &r att dven andra skall ges réatt att, i forekom-
mande fall enligt avtal och mot ersattning, anvanda anlédggningen. |
dag har jarnvéagsforetag vilka ingar i internationella sammanslut-
ningar av sadana samt jarnvagsforetag som bedriver internationell
kombitrafik tilltrade till industri- och hamnspar samt olika former
av terminalspar dar flera trafikutévare kan ha intresse av att trafi-
kera enligt lagen (1996:756) om tilldelning av sparkapacitet
(prop. 1996/97:157 sid. 10). Tagtrafikledningen har genom lagen
tilldelats uppgiften att hantera kapacitetstilldelningsprocessen och
att kontrollera att de avgifter sparinnehavaren tar ut icke ar diskri-
minerande. Enligt regeringsbeslutet fran 1999 om gemensamma
funktioner har betraffande dari upptagna funktioner Tagtrafikled-
ningen fatt i uppgift att faststélla tider for tilltrade till terminaler-
nas spar- och lastningsanlaggningar.

6.3.4  Cabotage

De nya direktiven ger endast ratt att utfora internationell gods-
trafik. Cabotage, dvs. tilltrdde till de nationella godsmarknaderna
genom ratt att ta emot och lamna ut gods i dessa ingar inte. Jag an-
ser att ratt till cabotage i Sverige skall inforas for utldndska jarn-
végsforetag. Det ligger i linje med transportpolitiska strdvanden
fran svensk sida. De nordiska banforvaltarna har gemensamt ut-
tryckt en 6nskan om en avreglerad gemensam nordisk godstrans-
portmarknad pa jarnvag. Jag har observerat detta och anser det an-
gelaget att detta slutfors for att paborja den avreglering som ar
nddvéndig dven i andra EES-stater.
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Samtidigt som ett omfattande reformarbete pagar avseende jarn-
vagen i syfte att stegvis Oppna jarnvagsmarknaden i Europa maste
det konstateras att starka krafter verkar i motsatt riktning. Det
finns en tendens pa den europeiska jarnvagsmarknaden i dag att de
stora blir &nnu storre pa bekostnad av de mindre. Det kan ifraga-
séttas om detta &r en lyckad utveckling. Det & mot denna bak-
grund jag foreslar att ratten till cabotage forenas med en domse-
sidighetsprincip (reciprocitetsreglering) vilken innebér att cabo-
tage medges i Sverige om motsvarande ritt medges ett svenskt
jarnvéagsforetag i annat EES-land eller Schweiz. En sadan reglering
tillampas redan i dag i friga om marknadstilltradet i Tyskland.
Enligt yttrande fran EU:s juridiska avdelning (13587/99) star det
medlemsstaterna fritt att anvanda atgarder for 6msesidighet i av-
saknad av gemenskapslagstiftning som harmoniserar villkoren for
liberaliseringen. Mot detta kan hdvdas att det inte &r forenat med
nagon storre svarighet att skaffa séte i Sverige och att det ar battre
att vara en forebild i liberaliseringsfragor. Det far emellertid, at-
minstone under en overgangstid, anses finnas ett behov av att
skydda svenska foretag pa en marknad som, p.g.a. politiskt mot-
stand i vissa medlemslander inom EU, inte kan anses utgora en del
av den inre marknaden. Vidare ar det sa att om marknaden en gang
har 6ppnats sa finns inte mojlighet att senare gora inskrankningar
medan motsatsen &r maojlig. Reciprocitetsreglering bor dock vara en
I6sning pa kort sikt avsedd att pa langre sikt leda till ett totalt
marknadsoppnande for godstransporter pa jarnvag.

6.3.5  Auktoriserad far ansoka om taglage

Enligt direktiven skall jarnvagsforetag med tillstand ha ratt att an-
sOka om taglage. Direktiven ger darutdover medlemsstaterna moijlig-
het att tillita dven kopare av jarnvagstransporttjanster att delta i
tilldelningsforfarandet.

I begreppet sokande ingar, i de medlemsstater som tillater en sa-
dan mdjlighet, annan fysisk eller juridisk person som har ett all-
mannyttigt eller kommersiellt intresse av att anséka om infrastruk-
turkapacitet, som t.ex. myndigheter, befraktare, speditérer samt
operatorer for kombinerade godstransporter. Sverige har under
direktivens framtagande verkat for att inféra en mojlighet for s.k.
authorised applicants eller sbkande med auktorisation att ansdka
om taglagen. Jag anser att en sadan ratt bor inforas for andra
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sokande an jarnvagsforetag med licens, i praktiken olika former av
logistik organisationer, tillhtriga befraktare, speditorer etc. med
séte i Sverige. Det kan for 6vrigt noteras att trafikhuvudmannen
redan i dag har ratt att ansoka om taglagen nar det galler person-
trafik. En motsvarande rétt bor inforas for Rikstrafiken for sam-
hallskopt trafik. Forordningen om statens sparanlaggningar bor
andras for att mojliggéra detta. Direktiv 2001/14/EG lamnar till
varje medlemsstat att bestimma om och i vilken utstrackning
auktoriserade sokanden far forekomma. Ratten for utlandska
foretag att upptrdda som auktoriserade stkande bor darfér
tillsvidare begransas till foretag i sddana som infor motsvarande
rattigheter i sin lagstiftning. Motiven &r desamma som jag tidigare
anfort betréffande cabotage.

Enligt direktiv 2001/14/EG kan infrastrukturforvaltaren stélla
krav pa sokande for att se till att berattigade forvantningar om
framtida intékter och utnyttjande av infrastrukturen sékerstélls. De
krav som ingar i auktorisationen framgar av avsnitt 4.3.4.

Direktiv 2001/14/EG innehaller forbud mot handel med téag-
lagen. Undantag fran forbudet galler enbart for overlatelse fran
sokande som inte ar jarnvagsforetag vilken kan vidarefordela till-
delad kapacitet till det jarnvagsforetag som ska utfora trafiken. En
tilldmpning av de nya reglerna innebdr att den som ansdker om
taglage ocksa kommer att vara den som ytterst ansvarar for trafi-
ken.
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7 Villkor for att fa tillgang till
infrastrukturkapacitet och
tjanster

7.1 Direktiven

7.1.1  Kapacitetstilldelning

Direktiv 2001/14/EG innehaller en detaljerad reglering av
kapacitetstilldelningsforfarandet. 1 bilaga 3 till direktivet framgar
den tidsplan for tilldelningsférfarandet som infrastrukturforval-
tarna skall folja. Dar anges bl.a. att tagplan skall upprattas en gang
per kalenderar och nar skiften skall ske. Infrastrukturforvaltaren
skall enligt direktivet i sa stor utstrackning som mojligt tillmotesga
alla  ansokningar. Kapacitetsfordelningen kan schematiskt
illustreras med bilden pa nasta sida.

Av bilden framgér att tagplaneprocessen kan indelas i faser.
Faststéllandet av tagplanen innebér inte att tidtabellerna darefter ar
statiska. Ansokningar om nya taglagen eller andringar i fraga om
redan faststéllda taglagen sker fortlopande. Efter tagplanens fast-
stallelse utgor denna dock utgangspunkt.

Ansvaret for detta forfarande har lagts pa infrastruktur-
forvaltarna. For det fall kapacitet tillhandahalls av en infrastruk-
turforvaltare som ar integrerad med ett jarnvagsforetag skall
kapacitetstilldelningen skotas av ett tilldelningsorgan som uppfyller
kraven pa oberoende. Regleringen syftar bla. till att ge
jarnvégsforetag en o©kad insyn och Okat inflytande i
tilldelningsprocessen och att sékerstélla ett konkurrensneutralt och
icke diskriminerande tilltrade till infrastrukturen. Som ett led i
detta avseende stélls i direktivet krav pa infrastrukturforvaltare att
uppratta en beskrivning av jarnvagsnatet. Denna skall beskriva
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infrastrukturen och dess egenskaper samt innehalla information om
forutsattningarna for att fa tilltrade till infrastrukturen. Allmanna
regler, tidsfrister, forfaranden och kriterier for avgifter och for
kapacitetstilldelning skall redovisas i beskrivningen.

Infrastrukturforvaltaren skall ta fram utkast till tagplan och
samrada med berorda parter om utkastet. Dessa skall ha minst en
manad for att fora fram synpunkter. Om intressekonflikter uppstar
under tagplaneprocessen skall infrastrukturforvaltaren genom
samordning av onskemalen om kapacitet strava efter att finna
acceptabla l6sningar for alla. Infrastrukturforvaltaren har harvidlag
ratt att foresla annan infrastrukturkapacitet an vad sokanden
begéart. Denna rétt skall endast tillimpas nar det behdvs och inom
rimliga granser. Om ansokningarna om infrastrukturkapacitet kan
samordnas beslutar infrastrukturforvaltaren om kapacitetstilldel-
ning i enlighet med dessa.

For det fall ans6kningarna inte kan samordnas och oenighet
m.a.0. rader skall det finnas mojlighet att tillimpa ett tvistlos-
ningsforfarande. Om detta forfarande inte tillimpas eller inte leder
till att kapacitetstvisten kan l6sas skall infrastrukturforvaltaren
forklara den aktuella delen av infrastrukturen dar tvist rader for
overbelastad. 1 samband med en sadan forklaring finns mojlighet
att ta ut s.k. "knapphetsavgift”. Om sadan avgift inte tas ut eller
inte leder till att oenigheten i fraga om kapacitetstilldelningen I6ses
far infrastrukturforvaltaren tillampa prioriteringskriterier. Dessa
skall ha angetts i beskrivningen av jarnvégsnatet. Regleringen av
prioriteringskriterier i direktivet ger infrastrukturforvaltarna
mojlighet att prioritera allmannyttiga tjanster eller att gynna
utvecklingen av godstransporter pa jarnvag under forutsattning att
detta sker pa ett icke-diskriminerande satt. Denna vaga reglering
har givit infrastrukturforvaltarna tdmligen fria hander nér det géller
att besluta om prioriteringskriterier vilket kan komma att medféra
problem i frdga om gransoverskridande trafik.

7.1.2  Krav pa infrastrukturforvaltare

I syfte att frdmja en effektiv kapacitetstilldelning och 0©ka
konkurrenskraften hos internationella godstransporter pa jarnvag
stalls i direktivet krav pa samarbete mellan infrastrukturforvaltarna.
Samarbetet skall bl.a. underlatta Gvergdngen mellan jarnvagsnat
som forvaltas av olika infrastrukturforvaltare. Infrastrukturfor-
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valtarna skall vid behov foresld och organisera taglagen for
internationell trafik och skall underlatta for godstrafik som
inkommer med ansokan efter sista dag for ansokan inom tagplan,
s.k. ad hoc ansdkningar.

Mot bakgrund av infrastrukturforvaltarnas monopolstélining har
det ansetts dnskvart att, da sokandens 6nskemal om kapacitet inte
kan tillgodoses, inféra krav péa infrastrukturforvaltaren att
undersoka tillganglig infrastrukturkapacitet och foresla atgarder for
att forstirka denna. Infrastrukturforvaltaren skall darfér, om
kapacitetsbrist foreligger, gora en kapacitetsanalys och upprétta en
kapacitetsforstarkningsplan.

7.1.3  Villkor for utnyttjande av infrastruktur

Direktiven medger att villkor for tilltrade till jarnvéagsinfra-
strukturen stalls upp i forfattning, i respektive infrastrukturfor-
valtares beskrivning av sitt jarnvagsnat och i avtal. Saval direktiv
2001/12/EG som direktiv 2001/14/EG namner olika slag av avtal.
Forutom det trafikeringsavtal som utgor ett krav for att fa trafikera
finns mojlighet for infrastrukturforvaltare och stkande att tréaffa
s.k. ramavtal.

7.1.4  Regleringsorgan

Direktivet innehaller vidare krav pa inrattande av ett
regleringsorgan. Till detta skall en sbkande kunna vanda sig om han
anser sig orattvist behandlad, diskriminerad eller pa annat satt
missgynnad.  Regleringsorganet  skall  behandla  klagomal
betraffande, savitt nu &r i fraga, kapacitetstilldelningsforfarandet
och beskrivningen av jarnvédgsnatet. Regleringsorganet skall vidare
efter klagomal eller eget initiativ besluta om nodvéandiga atgarder
for att komma till ratta med en negativ utveckling pa jarnvags-
marknaden. Beslut fattade av regleringsorganet skall kunna
Overklagas i domstol (se vidare kapitel 9).
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7.2 Svensk ratt

7.2.1 Allmant

Ar 1996 6verfordes ansvaret for trafikledning och banférdelning
fran davarande SJ till enheten Tagtrafikledningen, administrativt
inordnad i Banverket. Detta dverforande var ett led i avregleringen
av den svenska godstrafiken pa jarnvdag. | och med att
godstrafikmarknaden Oppnats ansdgs det av konkurrensneutrali-
tetsskél inte lampligt att dessa uppgifter lag kvar hos SJ som
dominerande pa marknaden. Skalet till att chefen for
Tagtrafikledningen gavs en sjalvstandig stallning i forhallande till
Banverket i frdga om vissa beslut, daribland beslut om kapacitets-
fordelning, var bl.a. radslan for att tid for banarbete skulle fa en
felaktig prioritet i forhéllande till trafiken om fordelningen skottes
av Banverket. Vidare skulle Tagtrafikledningen kunna l6sa tvister
mellan Banverket och trafikutévarna. Vid genomférandet av
direktiv 95/19/EG i svensk ratt gavs Tagtrafikledningen likartade
uppgifter i fraga om kapacitetstilldelningsprocessen pa andra
anlaggningar an statens sparanlaggningar.

7.2.2  Statens sparanlaggningar

Allmént om dagens kapacitetstilldelningsférfarande

Kapacitetstilldelning for jarnvagstrafik pa statens sparanlaggningar
regleras i 18-2588 forordningen (1996:734) om statens
sparanlaggningar. Den som vill bedriva trafik pa statens
sparanlaggningar skall ansoka om taglage. Ansokan skall folja de
planeringsforutsattningar som Tagtrafikledningen tar fram. (BV-FS
2001:1). Fordelning av kapacitet sammanfattas i tagplanen som éar
ett sammanfattande begrepp for tidtabeller eller uppgifter om
planerade rorelser av tdg och annan rullande materiel pa
infrastrukturen under viss tid. Tagplanen omfattar trafikupplagg
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under ett ar och faststéills genom beslut av Tagtrafikledningen.
Beslutet om tagplan grundar sig pa ansokningar fran trafikutévarna
med Banverkets banstandard samt planer for underhall m.m. som
utgangspunkt. Med banstandard avses tekniska forhallanden
avseende hastighet, barighet, kapacitet och lastprofil, samt Ovriga
forhallanden av vasentlig betydelse for spartrafiken. Téagplanen
indelas i tva tagplaneperioder. Beslutet om faststallelse ar definitivt
enbart savitt avser den forsta tagplaneperioden.

Tagplaneprocessen

I syfte att tydliggora tagplaneprocessen redovisas har tidsplanen for
den tagplaneperiod for trafik pa statens sparanlaggningar som
omfattar tiden 16/6 2002-14/12 2002 (T02.1).

Tidsplanen ar foljande:

o 21 november 2001
Sista dag for ans6kan om taglage infor T02.1,
23 januari 2002
Forslag till tidtabellsforslag distribueras till dem som ansdkt,
. 28-29 januari 2002
Tidtabellskonferens,
o 4 februari 2002
Sista dag for att lamna synpunkter pa forslaget,
. 22 februari 2002
Underlag for faststéllelse distribueras till dem som ansokt,
. 1 mars 2002
Sista dag for yttrande 6ver faststéllelseunderlaget,
. 12 mars 2002
Beslut att faststélla tagplan,
16 juni 2002
Trafikstart.

Awv tidsplanen framgar att jarnvagsforetagen har mojlighet att redan
tidigt i processen lamna synpunkter vilket far anses utgora en
fordel i forhallande till en ordning dar synpunkter far lamnas forst
pa det slutliga faststallelseunderlaget. Ju senare synpunkter lamnas
desto svarare ar det att paverka tagplanens utformning.
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Tilldelningskriterier

De principer som styr banfordelningen framgar av 21 och 22 §§
forordningen (1996:734) om statens sparanlaggningar. Dar anges
att statens sparanlaggningar skall utnyttjas samhallsekonomiskt
effektivt och att fordelning skall ske pa ett konkurrensneutralt och
icke diskriminerande satt. Om trafikutdvarna och Banverket
lamnar ett gemensamt forslag till tagplan skall Tagtrafikledningen
besluta om kapacitetstilldelning i enlighet med detta. Ldmnas inget
gemensamt forslag eller om detta inte medger ett samhéallsekono-
miskt effektivt utnyttjande av sparen skall Tagtrafikledningen
besluta. Enligt de tilldelningskriterier som ges i forordningen far i
ett sadant fall foretrade ges bl.a. for samhallskdpt persontrafik.
Vidare finns majlighet att tillimpa nagot som kan liknas vid flygets
s.k. grand fathers rights.

For att kunna gora en samhéllsekonomisk bedémning maste
andamalet med transporten framga. Tidtabellskonstruktionsarbetet
utgar fran vissa riktlinjer. Dessa anger hur tagplanen skall utformas
i forhallande till infrastrukturens standard, sakerhetsregler och
behov av tidsmarginaler i det enskilda tagets tidtabell. Vid tagplane-
arbetet har konstrukttrerna att ta hansyn till de merkostnader fran
produktionssynpunkt som kan uppsta for jarnvagsforetaget om det
inte ar mojligt att helt uppfylla dess onskemal. Dessa inkluderar
fragor om hur mycket taglaget kan flyttas utan att trafikuppgiften
aventyras.

Forutsittningarna och forhallandena mellan Banverket, Tagtra-
fikledningen och jarnvagsforetagen klarlaggs i samband med
tagplanens faststéllelse. Att efter tagplanens faststéllelse gora
forandringar i tagplanen forutsatter medgivande fran samtliga
berdrda parter.

Som tidigare namnts sker tilldelning av taglagen &aven efter
tagplanens faststéllelse. Téag stalls in, dndras eller tillkommer. Dessa
nya ansokningar om taglagen eller dndringar av tidigare resulterar i
beslut och processen fortgar fram till trafikstart.
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Avtal med paverkan pa kapacitetstilldelningsprocessen

Vid kapacitetsfordelningen har Tagtrafikledningen att beakta ett
antal, ofta sedan en lang tid tillbaka, ingdngna avtal mellan staten
och finansiar av infrastruktur. Dessa avtal ger nagon form av
tilltrade till banan, som t.ex. ett visst antal taglagen under en
angiven tidsrymd. De avtal som staten traffat om upphandlad trafik
kan ocksa paverka fordelningsprocessen. En risk for konflikt finns
har mellan statens agerande i olika skepnad. Detta har i praktiken
I6sts genom informellt samrad mellan Rikstrafiken och Tagtrafik-
ledningen. Utformningen av tagplanen paverkas av de avtal som
staten triffat. Aven om avtalet inte reglerar enskilda tagligen sa
innebar de nagon form av utfastelse om viss trafik vilket far en
styrande effekt pd kommande kapacitetstilldelning.

Banverket och Oresundsbrokonsortiet har tecknat ett samar-
betsavtal (det s.k. North South Freight Freeway avtalet) med ett
antal andra infrastrukturférvaltare inom EES i syfte att forbattra
kvaliteten och underlatta for internationella godstransporter. Pa
vissa korridorer, s.k. freight freeways har jarnvagsforetag ratt att
bedriva trafik. Detta regleras i 16 a § forordningen (1996:734) om
statens sparanlaggningar. Kontaktpunkter eller s.k. One Stop
Shops har utsetts hos infrastrukturforvaltarna. Till nagon av dessa
kan ett jarnvagsforetag vanda sig for att fa information om de
taglagen som pa forhand lagts ut for denna korridortrafik samt om
de villkor som galler for trafikens bedrivande. Det finns &ven
mojlighet att anséka om s.k. skraddarsydda taglagen i man av ledig
kapacitet. IKEA Rail AB:s rétt att bedriva jarnvagstrafik i Tyskland
grundar sig pa detta samarbete.

Villkor for bedrivande av trafik

Den som vill trafikera statens sparanlaggningar skall traffa avtal
med Banverket. Banverkets s.k. trafikeringsavtal (TRAV) géller
normalt tills vidare. Utdver trafikeringsavtalet traffas s.k. korttids-
trafikeringsavtal (KTRAV). KTRAV har sin utgangspunkt i den
faststéllda tagplanen och reglerar pad detaljerad niva samordning
mellan tagtrafik och banarbeten enligt tagplan. Om Banverket och
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trafikutdvare inte kommer Gverens om avtalsvillkoren kan tvisten
hanskjutas till Tagtrafikledningen som far avgora vilka
administrativa, tekniska och finansiella villkor som skall gélla for
den aktuella trafiken. Detta framgar av 24§ forordningen
(1996:734) om statens sparanlaggningar.

Prioriteringskriterier vid stérningar och liknande

Tagtrafikledningen har till uppgift att faststalla generella riktlinjer
for prioritering av trafik vid storningar och liknande. Detta framgar
av 258 forordningen (1996:734) om statens sparanlaggningar.
Innan sadana riktlinjer faststalls skall Tagtrafikledningen samrada
med Trafikledningsradet. Radet tillkom i samband med Tagtrafik-
ledningens inrdttande med syfte att skapa insyn i beslutsprocessen.
I Trafikledningsradet har representanter for  Banverket,
Rikstrafiken, Svenska Lokaltrafiken (SLTF) och jarnvagsforetag
ingatt. Senast BV, Rikstrafiken, Tagkompaniet AB, Green Cargo
AB, SJ] AB och SLTF; 8 ledamoOter samt direktbren for
Tagtrafikledningen, ordf. Sedan maj 2001 har inga nya
forordnanden meddelats.

I den operativa trafikledningen galler att rattidigt tdg skall ha
foretrade vid storningssituationer enligt beslut fattat av
Tagtrafikledningen efter samrad med Trafikledningsradet.
Principen skall dock inte tillampas om den skulle fa orimliga
konsekvenser for trafiken som helhet, vilket visat sig ofta vara
fallet. Att faststélla principer for hur stérningssituationer skall
hanteras ar inte enkelt. Det finns en ovilja att lasa trafikledarens
mojligheter att agera eftersom det kan leda till att trafiksituationen
forvérras.

7.2.3  Andra sparanlaggningar

P& andra sparanlaggningar an statens regleras kapacitetstilldel-
ningen for vissa internationella transporter i 3, 4, 8 och 9 8§ lagen
(1997:756) om tilldelning av sparkapacitet. Det ror sig i dessa fall
om transittrafik som utfors av internationell sammanslutning av
jarnvégsféretag samt internationella kombinerade transporter.
Internationell sammanslutning av jarnvagsforetag som avser att
bedriva sadan trafik skall om utgangspunkten for den aktuella
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trafiken ar Sverige vanda sig till Tagtrafikledningen med sin
ansbkan om taglage. Tagtrafikledningen skall informera
motsvarande organ i de l&nder som berors av anstkan. Beslutet om
kapacitetstilldelning skall fattas av Tagtrafikledningen efter att ha
hort berord sparinnehavare.

Enligt avtal hanteras kapacitetsfordelningsprocessen dven for
andra sparanlaggningar av Banverket. S& ar fallet med Oresunds-
brokonsortiet p& de svenska delarna av Oresundsbron, med A
Train AB pa Arlandabanan och med IBAB pa Inlandsbanan. En
fordel med att kapacitetstilldelning hanteras av ett och samma
organ ar att en sammanhallen trafik harigenom underlattas och
sakerstalls. En risk kan vara att Banverket genom denna I6sning far
en forstarkt stallning i forhallande till de 6vriga infrastrukturfor-
valtarna.

Tilldelningskriterier

Kapacitetsfordelningsprinciperna for den trafik som regleras
genom lagen (1996:756) om tilldelning av sparkapacitet innehaller
krav pa konkurrensneutral och icke diskriminerande tilldelning och
ger mojlighet till foretrdde for trafik som tilldelats och utnyttjat
taglage under foregaende period. Darutover ger lagen mojlighet till
foretrade for trafik som helt eller delvis utférs pa sparanlaggningar
som byggts eller utvecklats for specialiserade hdghastighets- eller
fraktlinjer.

Avtal

Den som vill trafikera andra sparanldggningar &n statens har att
traffa avtal med berord sparinnehavare. Krav pa avtal ar savitt avser
internationell sammanslutning av jarnvagsforetag som avser att
bedriva transittrafik pa sadan sparanldggning reglerat genom 8 §
lagen (1997:756) om tilldelning av sparkapacitet. | fraga om dessa
avtal galler att Tagtrafikledningen far faststélla de villkor som skall
gélla for den aktuella trafiken om parterna inte kan komma Overens
om avtalsvillkoren.
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7.2.4  Tjanster

Statligt agda sparanlaggningar

I samband med avregleringen pa godstrafikmarknaden uppmark-
sammades behovet av att kunna utnyttja s.k. gemensamma
funktioner pa konkurrensneutrala och icke-diskriminerande
villkor. Det konstaterades att ett jarnvagsforetag behover tillgang
till en rad funktioner utover sjilva tagdriften for att kunna bedriva
jarnvagstrafik. Dessa funktioner fanns da huvudsakligen hos SJ
(prop. 1995/96:92, sid. 15). Till en bdrjan fick de gemensamma
funktionerna ligga kvar hos SJ och det forutsattes att alla
operatorer skulle fa tilltrade till dessa funktioner pa
konkurrensneutrala villkor. Savitt avser det kapillara natet, dvs. spar
och véxlar langst ut i bannatet, beslutades 1998 att delar av detta —
anslutande spar till gods- och persontrafikterminaler, hamnar,
industrier och industriomraden — skulle foras 6ver fran davarande
SJ till Banverket samtidigt som omraden och spar knutna till
specialprodukter skulle stanna kvar inom SJ (prop.1997/98:56, sid.
101 f). Det bakomliggande syftet var att frdmja utvecklingen av
godstrafiken samt att sdkra en konkurrensneutral tillgang till
jarnvégsnatet.

| frdga om statens sparanlaggningar och de terminalfunktioner
som ingar i dessa traffades 1998 en Gverenskommelse mellan
Banverket och SJ, vilken senare stadfasts genom regeringsbeslut (N
1999/943/1RT). Enligt beslutet forutsatts SJ Gods, numera Green
Cargo, och Rail Combi pa konkurrensneutrala villkor upplata sina
terminaler och systemtagsterminaler till alla som fatt taglagen.
Andra operatorers ratt att anvdnda terminalerna siakras genom att
Tagtrafikledningen faststéller tider for tilltrade till terminalernas
spar- och lastningsanlaggningar. Genom beslutet ges Tagtrafikled-
ningen vidare i uppgift att, vid eventuell tvist, besluta om villkoren
for anvandningen av dessa spar och terminaler.
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Andra sparanlaggningar

For terminaler pa de sparanlaggningar som inte drivs och forvaltas
av Banverket finns regler om marknadstilltréade i lagen (1996:756)
om tilldelning av sparkapacitet (prop. 1996/97:157). Enligt lagen &r
en sparinnehavare skyldig att upplata terminaler etc. for
transittrafik som utférs av internationella sammanslutningar av
jarnvagsforetag. Tagtrafikledningen har genom lagen tilldelats
uppgiften att hantera  kapacitetstilldelningsprocessen  och
kontrollera att avgifterna tas ut pa icke diskriminerande grunder.

7.2.5  Tillsyn och kontroll

Pa en marknad som konkurrensutsatts uppstar behov av
marknadskontroll. | dag kan Tagtrafikledningen sigas ha en viss
roll i detta avseende genom regleringen i férordningen om statens
sparanlaggningar och i lagen om tilldelning av spéarkapacitet samt
genom regeringsbeslutet avseende gemensamma funktioner. Ett
jarnvéagsforetag kan vanda sig till Tagtrafikledningen och begéra
prévning om foretaget inte & nojt med de avtalsvillkor som
infrastrukturforvaltaren staller upp for tilltrade till banan. Savitt
avser andra sparanlaggningar an statens galler detta dock endast viss
internationell trafik. Beslut fattade av Tagtrafikledningen avseende
avtalsvillkor och kapacitetstilldelning kan 6verklagas till
forvaltningsdomstol. Ett  jarnvdgsforetag som anser  sig
ofordelaktigt behandlat i forhallande till andra jarnvagsforetag har i
ovrigt att satta sin tillit till konkurrensregleringen. Dessa regler far
effekt forst efter det att nagot har intraffat. Det finns i dag ingen
som kan ségas ha till uppgift att fanga upp signaler om otillborligt
marknadsbeteende och att agera i forhallande till dessa innan de
materialiserat sig.
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7.3 Overvaganden

7.3.1 Allmant

Processen for kapacitetstilldelning liksom de avtal som sluts inom
ramen for den & central for umgdnget mellan
infrastrukturforvaltaren och jarnvéagsforetagen eller andra sékande.
Jag aterkommer darfor i huvudbetinkandet med fordjupade
overvaganden och forslag inom detta omrade.

Innan jag gar in pa de overvaganden om olika aspekter pa
kapacitetstilldelning som behandlas har vill jag géarna sla fast nagra
som jag anser vasentliga riktlinjer som maste pragla lagstiftningen
och den fortsatta utvecklingen av tilldelningsprocesserna.

Transportkundernas intressen skall styra

Jag kommer i huvudbetankandet med forslag till hur
transportkundens intressen skall tillvaratas och utvecklas i
forhallande till dagens villkor. Det sker samtidigt som den nya
COTIF, som ar betydelsefull i detta avseende, inforlivas i den
svenska lagstiftningen samt jarnvagstrafiklagen ses 6ver. Redan nu
ser jag det som vasentligt att konstatera att det ytterst é&r
transportkundernas intressen som maste styra de olika processer
som leder till att avtal sluts och dverenskommelser tréffas i kedjan
transportkund — transportansvarig — trafikansvarig —
infrastrukturforvaltare. Mojligheten att ge andra sokande &n
jarnvégsforetag ratt att forhandla och sluta avtal med infrastruktur-
forvaltare ar ett exempel pd hur kundinflytandet kan forstarkas
genom att antalet lankar i kedjan minskas.
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Samverkan mellan sékande och infrastrukturforvaltare skall bekraftas
i avtal

Det kan med rétta hdvdas att avtal som sluts mellan infrastruktur-
forvaltare och jarnvagsforetag sker under ojamlika premisser. Savil
stora som sma infrastrukturforvaltare kan geografiskt anses utgora
naturliga monopol som kan misstankas for att diktera villkoren for
de sOkande saval i planeringsogonblicket som i det operativa
trafikskeendet. Det ligger ocksa i sakens natur att processen for
kapacitetstilldelning har en sluttidpunkt och att en skande till sist
maste stéllas infor ett slutbud fran infrastrukturforvaltarens sida.
Det dr emellertid vésentligt att samtliga avtal, med den bekréftelse
av taglagen samt avgifts- och andra villkor for hur trafiken kan
bedrivas under de olika situationer som kan uppsta i den operativa
driften, sluts innan eller samtidigt med att infrastrukturforvaltaren
lagger fast den samlade tagplanen. Tagplanen kan annars komma att
innehalla taglagen eller annan fordelad kapacitet som till syvende
0g sidst &r oanvandbar for den sbkande och transportkunden.

Det bor ankomma pa Jarnvagsstyrelsen och Konkurrensverket
att hindra missbruk av de naturliga monopol som infrastrukturfor-
valtarna besitter.

Infrastrukturforvaltarna skall samarbeta med varandra och med dem
som tillhandahaller tjanster

Direktiven i det s.k. forsta jdrnvdgspaketet syftar till att skapa
béttre forutsdttningar for att organisera och bedriva jarnvéagstrafik.
Oavsett om jarnvagstrafik bedrivs inom eller mellan lander skall
overgangen mellan olika infrastrukturforvaltare inte innebara
hinder eller forsvara trafiken. Samarbetet skall ocksd omfatta de
som tillhandahaller tjanster i anslutning till infrastrukturen. Pa
langre sikt kan jag se en fordel i att forvaltning av infrastruktur
inom terminaler och ansvar for tjanster halls samman med ett
samlat produktutbud till jarnvéagsfoéretag och andra sbkande.
Samarbetet mellan olika infrastrukturforvaltare far emellertid
inte utvecklas sa att mojlig konkurrens dem emellan till fromma for
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de sokande gar till spillo. MGgjlig konkurrens mellan olika
infrastrukturkorridorer ar ett sadant exempel.

Jag anser att Jarnvégsstyrelsen kommer att ha en viktig roll i att
Overvaka att samarbetet fungerar och att i frimjande syfte vidta och
foreskriva de atgarder som kan anses behdovliga.

Administrativa och ekonomiska styrinstrument bor utvecklas sa att
kapacitetstilldelningen blir samhallsekonomiskt effektiv och rattvis for
inblandade stkande

Direktiv 2001/14/EG ar mycket detaljerat i fraga om tidsramar och
struktur for kapacitetstilldelningsprocessen men ldmnar stort
utrymme till medlemsladnderna att besluta om huruvida processen
skall styras genom administrativa regler, anvdndning av
ekonomiska styrinstrument eller pa annat satt. Jag finner det
angelaget att tilldelningen sker pa ett satt som tillforsakrar ett
samhéllsekonomiskt  effektivt  utnyttjande av  jarnvégens
infrastruktur. Det maste styra ramarna for hur processer utformas
och 6verenskommelser traffas.

Det svenska jarnvdgsndtet utvecklas efter samhallekonomiska
och andra Overvdganden om samhallsnyttan. Den trafik som
tilldelas utrymme pa sparet bor darfor ocksd prioriteras med
utgangspunkt fran dess samhallsnytta. Eller omvant —den trafik
som representerar det minsta samhallsekonomiska nyttobortfallet
bor vara den som far trada tillbaka eller den som ges lagre prioritet
nar samtliga 6nskemal inte kan tillgodoses. Jag avser att i huvud-
betdnkandet Gvervaga hur detta skulle kunna ske med hjalp av de
kalkylinstrument som anvénds vid investeringsplaneringen och
eventuellt utveckla nyckeltal for prioritering mellan olika typer av
tag.

Anvéandning av avgifter eller ekonomiska styrinstrument utgor
ett annat sitt att astadkomma denna samhallsekonomiska
optimering i kapacitetstilldelningen. Forutsatt att det samhéllseko-
nomiska ansvaret for olika delar av trafiken &r rattvist utformat
skall resultatet bli detsamma. Fordelen ligger emellertid i att olika
sokande i en process med ekonomiska styrinstrument sjélva direkt
far ge uttryck for vad olika alternativ i kapacitetstilldelningen &r
vérda for dem. Jag utvecklar ndrmare i kapitel 8 huvuddragen for
hur en sadan process skulle kunna ga till.
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Det finns i dagens bestdmmelser for kapacitetstilldelning
mojlighet att ge prioritet at vissa trafikuppgifter inom
persontrafikomradet utan att behdva motivera detta i forhallande
till deras samhéllsnytta. Jag ser ingen anledning att pa detta sitt ge
mojlighet till prioritering av vissa trafikuppgifter utan prévning
mot andra person- eller godstrafikupplagg. Jag foreslar darfor att
dessa administrativa  prioriteringskriterier tas bort. Daér
samhallskdpt eller annan trafik anses ha en sérskilt stor samhélls-
ekonomisk betydelse bor den i stéllet sakras genom langsiktiga
avtal mellan den s6kande och berérda infrastrukturforvaltare.

7.3.2  Beskrivning av jarnvagsnat

Lattatkomlig information om forutsattningarna for att organisera
och bedriva jarnvagstrafik pd olika delar av jarnvagsnatet ar
véasentlig for att stdrka intresset for jarnvagstransporterna. Jag
noterar darfor med tillfredsstallelse att direktivet 2001/14/EG
innehaller ett krav pa att infrastrukturforvaltare skall presentera all
nddvandig information for att utnyttja tilltrddesrdtten i en
beskrivning av jarnvégsnétet.

Den information som skall ingd i beskrivningen ar i princip
redan i dag tillganglig for jarnvagsforetag och andra intresserade
savitt avser statens sparanlaggningar. Direktivet omfattar emellertid
samtliga forvaltare av jarnvéagsinfrastruktur. Det finns i dag inte
heller nagot krav pa samlad information om ett jarnvagsnat och
villkoren for utnyttjandet. Darfér bor skyldighet inféras for infra-
strukturférvaltare att uppratta en beskrivning av sitt jarnvagsnat.
Beskrivningen ar avsedd att vara ett levande dokument som skall
uppdateras regelbundet. Samrad skall ske med de som bedriver eller
har for avsikt att bedriva trafik innan uppdateringar gors savida de
inte enbart 4r av redaktionell art. Savél jarnvagsnatsbeskrivningen i
sig som innehallet i den kan bli foremal for Jarnvagsstyrelsens
prévning.

Aven den som enbart forvaltar ett sparavsnitt om 200 meter &r
att betrakta som infrastrukturforvaltare och sparavsnittet som
jarnvagsnat enligt direktiv 2001/14/EG. De krav som stalls pa dessa
mindre infrastrukturforvaltare maste héllas pa en rimlig niva. Jag
bedomer att de samlade krav som kommer att stéllas pa dessa
mindre infrastrukturforvaltare bor vara marginellt storre an vad

168



SOU 2002:48 Villkor for att fa tillgang till infrastrukturkapacitet och tjanster

som i dag kréavs i samband med att de sammanstaller uppgifter for
att fa tillstand fran Jarnvagsinspektionen

For den som &r intresserad av att bedriva jarnvégstrafik ar det
givetvis en fordel om information om svensk jarnvdgsinfrastruktur
star att finna samlad. Det kan t.ex. tyckas rimligt att den jarnvégs-
natsbeskrivning som kommer att tas fram av Banverket avseende
statens sparanlaggningar innehaller en oOversiktlig, for trafikplane-
ringen nddvandig information om Oresundsforbindelsen. Jag
foreslar att Banverket, i egenskap av sektorsmyndighet,
sammanstéller framtagna jarnvdgsnatsbeskrivningar till  ett
dokument som innehéller siddan sammanfattande information.
Detta innebér att samtliga infrastrukturforvaltare bor alaggas att
lamna upplysning om for trafikutévningen véasentliga andringar till
Banverket nédr den egna jarnvagsnatsbeskrivningen éndras. Jag har
darfor foreslagit att lagen skall kompletteras med bestdimmelse om
detta. Detta forfaringssatt skall dock inte franta respektive infra-
strukturforvaltare fran ansvaret att I6pande uppdatera sin egen mer
detaljerade néatbeskrivning.

Jarnvagsnatsbeskrivningen skall offentliggoras fyra manader
innan sista dag for ansokan om taglage infor en tagplan. For
narvarande sker tagplaneskifte i mitten av juni. Med den tidsplan
som nu tilldmpas och som redogjorts for under avsnitt 7.2.2 ovan
innebdr detta att de forsta jarnvagsnatsbeskrivningarna kommer att
omfatta tagplanen med trafikstart i mitten av juni 2004.

7.3.3  Ramavtal och andra dverenskommelser som styr
forutsattningarna for tagplaneprocessen

Direktiv 2002/14/EG reglerar i forsta hand hur tagplaneprocessen
med anvandning av olika alternativa instrument skall na fram till
fordelningen av taglagen infér kommande tagplaneperiod.
Ilustrationen i avsnitt 7.1.1 visar att den enskilde infrastrukturfor-
valtaren kan vara upplast av ett antal Gverenskommelser som maste
beaktas i den dialog och forhandling som skall genomféras med de
sOkande. Jag tianker da framst pa ingangna ramavtal, dvs.
flerarsavtal med optioner om kapacitet som kan ha ingatts med en
sOkande for att gélla for ett antal tagplaneperioder. Langsiktiga
avtal kan ocksa var ingdngna med andra infrastrukturforvaltare for
att reglera forutsattningarna for trafik pa deras sparanlaggningar.
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De krav som direktivet anger i artikel 15 om samarbete for att
astadkomma taglagen for internationell trafik kan dessutom hévdas
leda till vissa lasningar infor kapacitetstilldelningen.

Utdver dessa forutsattningar skall det noteras att en sdkande kan
foretrddas av en annan infrastrukturforvaltare till vilken han valt att
lamna samtliga ©nskemal som behovs for att organisera ett
trafikuppléagg.

Innan jag kommenterar olika inslag i tagplaneprocessen finner
jag anledning att berdra dessa nu ndmnda foreteelser.

7.3.3.1 Ramavtal

Ett ramavtal traffas i syfte att ge parterna mdjlighet till en
langsiktig planering av sin verksamhet. Sadana avtal kommer att
vara grunden for investeringar i olika avseenden. For att de inte
skall innebéra ett hinder for en smidig utveckling inom sektorn far
de bara i undantagsfall gélla for en langre tid an fem ar. Sadant fall
foreligger ndr den ena parten ansvarar for sdrskilda investeringar
eller risker som frdmjar en effektiv jarnvégstrafik. For att ett
ramavtal skall fa vara langre an tio ar kréavs synnerliga skél utover de
som galler for femarsgransen. For att sa langsiktliga ramavtal skall
fa traffas kréavs att endera parten atar sig omfattande och langsiktiga
investeringar.

Artikel 17 i direktiv 2001/14/EG innehaller en bestaimmelse om
att ett ramavtals innehall skall kunna andras eller begrdnsas om
detta behovs for ett battre utnyttjande av infrastrukturen. Avtalet
far vidare innehalla sanktioner for det fall det skulle bli nodvandigt
att dndra eller upphdva avtalet.

Ramavtal kan pa grund av utvecklingen under dess loptid bli
mindre vélanpassat och innebéra en begransning for ett rimligt och
effektivt utnyttjande av infrastrukturen. Det 4 mot denna
bakgrund som bestammelsen om att det skall utformas sa att dess
innehall kan 4ndras eller begréansas skall lasas.

Ramavtalet &r ett civilréttsligt avtal mellan sékanden och infra-
strukturhallaren. Detta innebar att parterna forfogar over dess
innehall och att de, om de &r 6verens, kan gora de andringar de vill i
det eller till och med lata det upphora. Det kan emellertid
forekomma att avtalet pad grund av utvecklingen kommit att
innebdra en stor begrédnsning for den ena partens verksamhet utan
att detta paverkat den andras. Om allméanna avtalsrattsliga principer
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tillampas, kan den part som drabbats av begransningen inte utan
vidare lata bli att eller bara delvis fullgéra sina forpliktelser enligt
avtalet. Om parten anda gor det, kan detta innebéra att den andra
parten har ratt att frantrada avtalet.

For en langsiktigt samhallsekonomiskt effektiv anvandning av
infrastrukturen ar det viktigt att ramavtal kan dndras och justeras
utan att de darigenom forfaller. Tvart om boér de bli gallande till sitt
nya innehall. Det som narmast kommer i fraga ar att en av parterna
inskranker sitt atagande. Att endera parten skulle kunna patvinga
den andra parten ett vidgat atagande rimmar illa med allméanna
avtalsréttsliga principer.

Om ett avtal dndras eller upphdvs av den ena parten, kan detta
innebdra att den andra parten drabbas av kostnader eller andra
forluster. Det ar rimligt att dessa blir ersatta. | direktivet anges att
avtalet far innehalla sanktioner for detta fall. Den typ av sanktion
som framstar som rimlig i forhallande till svensk rattstradition ér,
enligt min uppfattning, ersdttning. Att avtalet &ndras eller
inskranks kan jamstéllas med ett avtalsbrott och erséttningen bor
darfor utgd enligt allmanna principer om inom-kontraktuellt
skadestand. En sarskild fraga ar om en bestammelse om ersattning i
de fall avtalet begransas eller upphévs skall inféras direkt i lagtexten
eller om bestammelsen enbart skall klargora att ett ramavtal far
innehalla en sddan bestammelse. Det senare synes vara den losning
som narmast anknyter till direktivets ordalydelse. Det ar dock svart
att férena med allmanna grundsatser om egendomsskydd att lagen
foreskriver att avtalet skall kunna andras eller begrdnsas utan att
den ocksa innehéller en bestimmelse om ersattningsskyldighet.
Utan en sadan bestammelse finns det en risk i de fall det ekono-
miska eller 6vriga forhallandet mellan infrastrukturforvaltaren och
sOkanden 4r obalanserat att ersattningsratten avtalas bort. En sadan
utveckling ar i mitt tycke varken lamplig eller 6nskvard. Mot denna
bakgrund finner jag att avtalet ocksa bor innehalla en bestimmelse
om att ersattning skall utga da avtalet begransas eller upphavs.

7.3.3.2  Overenskommelser mellan infrastrukturansvariga

Det s.k. SL-avtalet &r i grunden ett avtal mellan olika statligt och
kommunalt ansvariga for tillhandahédllande av infrastruktur i
samhdllet. Liknande kan sdgas om det s.k. GL-avtalet som ingicks
mellan staten och Goteborgsregionen vid utbyggnaden av
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Vastkustbanan till dubbelspar mellan Goteborg och Kungsbacka.
Jag kan notera att synen pa det statliga respektive kommunala
ansvaret for infrastrukturkapacitet for lokal och regional trafik pa
jarnvég har varierat éver aren. Avtal som innebar att en infrastruk-
turansvarig eller en infrastrukturforvaltare investerar i annans
infrastruktur for att leva upp till de krav som stéalls pd honom bor
kunna omfatta obegransad tid. Kapacitet maste da kunna lésas till
vissa trafikuppgifter. Jag gor har en jamforelse med bestdimmelserna
om att viss infrastruktur kan reserveras for viss typ av trafik (jfr.
artikel 24 i direktiv 2001/14/EG och de foreslagna bestiammelserna
i 5avd. 4 kap. 1 § i forslaget till jarnvégslag).

De avtal i vilka grunderna fér samarbete mellan infrastrukturfor-
valtarna laggs fast ar viktiga med avseende pa vilka taglagen som
kommer att goras tillgdngliga fér internationell godstrafik.
Samarbeten mellan infrastrukturforvaltare som paverkar kapaci-
tetstilldelningsprocessen ar det s.k. North South Freight Freeway
samarbetet och TERFN eller Rail Net Europe projektet. Banverket
och Oresundsbrokonsortiet deltar sedan néagra ar i North South
Freight Freeway samarbetet vars syfte ar att vidga marknadstilltra-
det for internationella godstransporter och att forbattra kvalitén pa
dessa. TERFN-, eller Rail Net Europe projektet syftar till att mota
direktivens krav. Inom dessa samarbeten organiseras taglagen for
internationell godstrafik. Infrastrukturférvaltarna dverenskommer
att pa forhand reservera vissa taglagen for internationell godstrafik.
Dérutover skall det aven finnas mojlighet att fa s.k. skraddarsydda
taglagen pa restkapacitet, dvs. den kapacitet som aterstar sedan
tagplanen faststéllts. Direktiv 2001/14/EG innehaller krav pa att
Overenskommelser mellan infrastrukturforvaltarna om vilka
internationella taglagen som skall inga i tagplanen skall traffas
innan samrad om utkast till tagplan inleds. Enligt direktivet far
dessa lagen andras endast i undantagsfall.

7.3.3.3 Lasningar till foljd av planeringen av taglagen for
internationell trafik

Internationell tidtabellsldaggning sker inom organisationen Forum
Train Europe (FTE). Organisationen bestar av ett hundratal
medlemmar. Dessa utgérs av jarnvédgsforetag, vagnbolag,
tagfarjebolag och infrastrukturforvaltare. Tagtrafikledningen &r
medlem i FTE liksom SJ AB, Green Cargo AB och Tagkompaniet
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AB. Rdstetalens fordelning och tidpunkten for infrastrukturfor-
valtarnas deltagande i kapacitetstilldelningsprocessen ar sadan att
besluten om kapacitetstilldelning inte kan s&gas fattas av infra-
strukturférvaltarna. Kommissionen har dérfor stéllt sig skeptisk till
hur kapacitetstilldelningen sker inom denna organisation. Jag delar
kommissionens uppfattning.

Inom FTE har férsok gjorts att fordandra arbetsséattet och att
anpassa detta efter EG-direktivens krav. Arbetet inom FTE bedrivs
i form av konferenser. Med dagens teknik borde ett mindre
tidskrdvande och kostsamt arbetssatt vara mojligt. Risken ar annars
att mindre jarnvagsforetag med begrdnsade resurser inte kan delta
och att de stora jarnvéagsféretagen dominerar processen.

Inom FTE har beslutats att tagplaneskifte skall ske i december,
med delskifte i juni. Enligt bilaga 3.3 direktiv 2001/14/EG skall
tagplaneskifte ske sista l6rdagen i maj och delskifte i september.

Internationella taglagen har och kommer att ha foretrade
framfor nationella genom att den internationella tagplaneprocessen
tidsmassigt ligger fore den nationella. For nérvarande bedémer jag
inte att detta ar sarskilt problematiskt for kapacitetstilldelningen pa
det svenska jarnvégsnatet. Det rér sig om en relativt begrinsad
trafik. Sverige dr dessutom oftast startpunkt eller slutdestination
for trafiken.

Sverige boOr enligt min uppfattning noga félja den fortsatta
utvecklingen av processen for internationell tidtabellaggning.
Forturen for internationella taglagen kan i ett svenskt perspektiv
anses utgora en fordel. Den reella innebdrden maste emellertid
matas i relation till hur lokaltrafik och persontrafik samtidigt ges
foretrade i ett flertal l&nder.

Kravet fran svensk sida maste vara att nya och mindre
jarnvégsforetag eller andra stkande skall ges lika villkor som de
gamla nationella jarnvégsforvaltningarna i Europa. Hittillsvarande
svenska erfarenheter inom omradet internationell tidtabellaggning
understryker detta krav.

7.3.3.4 Overenskommelser med féretag och andra som
tillhandahaller tjanster

For att kunna bedriva jarnvagstrafik kravs tillgang till ett antal
tjanster utover tilltradet till sparen. Det ar mot bakgrund av detta
upprékningen av tjanster i artikel 5 och bilaga Il till direktiv

173



Villkor for att fa tillgang till infrastrukturkapacitet och tjanster SOU 2002:48

2001/14/EG skall ses. Bilagan innehéller en upprakning av tjanster
som skall tillhandahallas jarnvagsforetagen. Vissa tjanster omfattas
av tilltradesratten, ndrmare bestdmt behandling av ansdkningar om
infrastrukturkapacitet, ratten att utnyttja beviljad kapacitet,
anvandning av véxlar och 6vergangsspar i tagspar, trafikledning
inklusive signalsystem, kontroll, tagklarering samt 6verforing och
tillhandahéllande av information om tagrorelser och all Ovrig
information som behdvs for att utféra den trafik for vilken
kapacitet har tilldelats. Bantilltradestjanster och tillhandahallande
av tjanst i anslutning till den avser: anvéndning av elforsorjningsut-
rustning  for  drivmotorstrom,  stationer,  godsterminaler,
rangerbangardar, tagbildningsmaojligheter, sidospar for uppstallning
samt underhalls- och andra tekniska anlaggningar. Enligt direktivet
far ett jarnvagsforetag endast nekas atkomst till dessa tjanster om
alternativ finns. | bilagan definieras vidare tilliggstjanster och extra
tjanster.

Det viktiga ar att sakerstélla att jarnvagsforetag far tillgang till
dessa tjanster och att tillhandahédllandet sker pa ett
konkurrensneutralt och icke diskriminerande satt.
Jarnvagsstyrelsen kommer att ha till uppgift att bevaka att
tillhandahallande sker i enlighet med dessa krav. Forutom tillsyns-
uppgiften skall Jarnvéagsstyrelsen pa eget initiativ agera da
marknaden inte fungerar, t.ex. i det fall att ndgon inte far tillgang
till en av dessa tjanster utan godtagbart skal. Jarnvégsstyrelsen boér
ha mdjlighet att utfarda foreldgganden och vite.

7.3.4  Tagplaneprocessen och trafikeringsavtalen

7.3.41 Allmant

Direktivet forutsatter att kapacitetstilldelning sker genom ett sam-
ordningsforfarande vilket infrastrukturforvaltaren ansvarar for. De
principer som styr samordningsforfarandet skall framga av jarn-
végsnatsbeskrivningen. Tidsplanen for kapacitetstilldelningsproces-
sen ar detaljerat angiven. Den framgar av bilaga 11 till direktiv
2001/14/EG. Dér anges att tagplan skall upprattas en gang per ar,
nar tagplanskifte skall ske och sista dag for ansokan infor tagplan.
Infrastrukturforvaltaren skall utarbeta utkast till tagplan.
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I syfte att sdkerstélla icke-diskriminering skall bilaterala eller
andra overlaggningar mellan s6kanden utan infrafrastrukturférval-
tarens vetskap eller direkta insyn ej vara tillitna under
tagplaneprocessen.

Enligt direktivets artikel 20 skall infrastrukturférvaltaren
samrada om utkastet till tdgplan med berdrda parter varmed avses
bl.a. de som har ans6kt om infrastrukturkapacitet. Dessa skall ha
minst en manad pa sig att lamna synpunkter. Under avsnitt 6.2.2
ovan har redogjorts fér den tidsplan som tillimpas vid dagens
tagplaneprocess vid Banverket. Av redogorelsen framgar att den
som har ansokt om taglage redan tidigt i processen har mojlighet
att lamna synpunkter pa framtagna forslag men att tiden for att
lamna synpunkter pa det slutliga forslaget inte uppgar till en
manad. Jag anser att det vore olyckligt om direktivet skulle tolkas
sd att de som har ansokt maste ha en manad for att lamna
synpunkter pa det slutliga utkastet till tagplan. Direktivets krav pa
insyn och inflytande torde vara uppfyllt genom att de som har
ansokt ges maojlighet att redan tidigt i processen komma med sina
synpunkter och darmed har storre majlighet att kunna péaverka
tagplanens utformning. Ett annat synsatt skulle leda till att
tagplaneprocessen forlangs nagot som gar stick i stdv med
stravandena att forkorta processen. Om det gar att samordna
ansokningarna om kapacitet direkt eller efter viss justering pa
frivillig grund sker kapacitetstilldelning i enlighet med detta.

7.3.4.2 Forfarande nar inte alla dnskemal kan tillgodoses

Om det inte gar att samordna ansokningarna skall det finnas en
metod for tvistlésning. Denna skall bedrivas skyndsamt. Tio
arbetsdagar &ar den frist direktivet medger. Det ligger ndra till hands
att overvéga ett medlingsforfarande. En medlares beslut kan dock
inte fa konsekvenser for andra vilket reducerar nyttan av ett sddant
forfarande. Jag overlater darfor till respektive
infrastrukturforvaltare att sjalv valja metod for tvistlésning.
Tillampas inte tvistlosning, eller om oenighet kvarstar efter
tvistlosningsforfarandet, kan infrastrukturforvaltaren ta ut en
knapphetsavgift. Om sadan avgift inte tagits ut eller inte lett till att
tvisten l6sts kan infrastrukturforvaltaren tillampa prioriterings-
kriterier. Dessa kriterier skall framga av jarnvagsnatsbeskrivningen.
Direktivet innehdller endast vaga formuleringar savitt avser
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prioriteringskriterier. Betydelsen av godstrafiktjanster och sarskilt
internationella sadana skall, enligt direktivet, beaktas i tillracklig
grad ndr prioriteringskriterier bestdms. 1 och med direktivens
avsaknad av reglering kommer denna att baseras pa nationell sadan
vilket kan leda till problem vid eventuella konkurrerande
ansokningar om internationella taglagen.

Alla prioriteringskriterier far en viss styrande effekt. Ett
grundlaggande krav i fraga om kapacitetstilldelningen i dag ar att
den &r effektiv ur ett samhéllsekonomiskt perspektiv. Praktiskt sett
har detta visat sig vara ett svartillampbart kriterium da en
fungerande modell for utvérdering saknas. Trots detta anser jag
som tidigare framgatt, att detta krav bor utgora utgangspunkt for
kapacitetstilldelningen.

7.3.4.3 Trafikeringsavtal

I samband med kapacitetstilldelningen skall sokanden inga avtal
med infrastrukturforvaltaren om nodvéndiga administrativa,
tekniska och ekonomiska villkor for att bedriva trafiken. Enligt
artikel 10.7 i direktiv 2001/12/EG skall jarnvagsforetag som utfor
transporter inga dessa Overenskommelser med
infrastrukturforvaltaren. Detta krav fanns éven i det ursprungliga
direktivet 91/440/EEG och aterfinns i 24 § forordningen om
statens sparanlaggningar samt i 98 lagen om tilldelning av
sparkapacitet. Aven auktoriserade sokande skall kunna sluta trafi-
keringsavtal. Avtalet har, till skillnad fran ramavtalet, ansetts utgora
en forutsattning for att fa bedriva jarnvagstrafik.

Villkor for utnyttjande av infrastrukturen

Villkor for utnyttjande av jarnvagsinfrastrukturen kan som ovan
konstateras placeras i jarnvagsnatsbeskrivningen eller i trafikerings-
avtalet. En fordel med att placera villkor eller férutsattningar som
ar lika for alla i jarnvagsnatsbeskrivningen ar att det blir tydligt vad
som géller. Denna beskrivning skall tas fram efter samrad med
berorda. | begreppet far anses inga de som tidigare ansokt om
infrastrukturkapacitet och andra som visat intresse av att nyttja
infrastrukturen.
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Det innebar att ett jarnvagsforetag som anser att nagot villkor
inte 4r rimligt kan papeka detta under samradsforfarandet.
Darutover finns mojlighet att klaga pa savél innehallet i jarnvags-
natsbeskrivningen som pa dess effekter pa det enskilda foretaget
genom att vanda sig till Jarnvégsstyrelsen. Avtalet kan darmed
forbehallas for de fragor som kraver forhandling mellan jarnvags-
foretaget och infrastrukturforvaltaren.

Banverket har via dagens trafikeringsavtal med trafikutévarna
om tilltrade till banan civilrattsligt knutit upp dessa mot sina egna
foreskrifter. Att i trafikeringsavtal stélla upp villkor fér hur ett
jarnvéagsforetag far bete sig fungerar i vissa fall mindre val.
Bristande avtalsuppfyllelse kan utgéra problem genom att mojlig-
heterna att komma till ratta med detta ar begransade i de fall da en
uppsédgning av avtalet kan tyckas vara for drastisk.

I sammanhanget kan ocksa ifragasattas det lampliga i att en for-
valtningsmyndighet binder upp anvéndarna av infrastrukturen mot
sina interna regler och kréver att reglerna foljs &ven om de dndras i
forhallande till vad som géllde vid avtalstidpunkten. En sadan
ensidig ratt att andra avtalsinnehallet utan att behova beakta de
konsekvenser bl.a. ur kostnadshanseende som andrade regler kan
innebdra for ett jarnvagsforetag kan anses mindre tilltalande. Med
hénsyn till detta anser jag att det vore det I&mpligare att placera en
del av de villkor som i dag aterfinns i trafikeringsavtalet i beskriv-
ningen av jarnvégsnatet.

7.3.4.4 Forbud mot 6verlatelse av taglage

Infrastrukturkapacitet som tilldelats en sokande far inte Gverlatas
till ett annat foretag eller for en annan verksamhet. Ett taglage skall
dock inte anses Overlatet om sokande som inte dr jarnvéagsforetag
anlitar ett jarnvagsforetag for att utfora trafiken. Enligt direktivet
skall varje transaktion som ror infrastrukturkapaciteten vara
forbjuden och medfdra uteslutning fran ytterligare tilldelning av
kapacitet. Jarnvagslagen bor innehdlla en bestiammelse av denna
innebord. Rimligen skall en Overlatelse av taglage dock inte
medfora ett uteslutande fran all framtida kapacitetstilldelning.
Regleringen kan ses som ett uttryck for att det &r infrastrukturfor-
valtaren som rader 6ver kapacitetsfordelningsprocessen och som
gor beddomningen av vilken trafikuppgift som skall ha foretrade
framfér en annan ur ett samhallsekonomiskt effektivitetsperspek-
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tiv. Ett tilldelat taglage skall m.a.o. inte kunna tilldelas for en
trafikuppgift och av den som far det Overlatas till en annan
trafikuppgift.

7.3.45 Atgarder vid kapacitetsbrist

I de fall da ansdkningarna om infrastrukturkapacitet inte gar att
samordna  skall infrastrukturforvaltaren konstatera  att
kapacitetsbrist foreligger. Infrastrukturforvaltaren skall forklara
den infrastrukturkapacitet dar tvist rader for Gverbelastad. En
forklaring om Overbelastad infrastruktur féranleder en del krav
riktade mot infrastrukturforvaltaren.

Denne skall enligt direktiven inom viss ndrmare angiven tid
upprétta en kapacitetsanalys och dérefter en kapacitetsforstark-
ningsplan i syfte att finna orsakerna till éverbelastningen och stka
komma tillratta med kapacitetsbristen.

7.3.4.6 Tillsyn och kontroll

Sokanden skall ha ratt att vanda sig till Jarnvdgsstyrelsen med
klagomal. Klagomalen kan omfatta att sokanden anser sig oréttvist
behandlad, diskriminerad eller pd nadgot satt missgynnad, sarskilt
nar det géller beslut som fattats av infrastrukturforvaltaren eller i
forekommande fall av jarnvagsforetaget i frdga om bla.
beskrivningen av jarnvagsnatet, kriterier i denna och tilldelnings-
forfarandet eller dess resultat. Direktivens krav  pa
Jarnvagsstyrelsens oberoende i forhallande till infrastrukturforval-
tare och sokande kan inte anses uppfyllda genom dagens ordning,
med Tagtrafikledningen vars oberoende kan ifragasattas samt ett
Trafikledningsrad dar endast vissa av marknadens parter ingar. De
marknadsdvervakande uppgifter som hanterats av
Tagtrafikledningen foreslar jag Overtas av Jarnvagsstyrelsen.

Genom att Jarnvdgsstyrelsen inrdttas kommer eventuella
klagomal betraffande tagplanen att hanteras av ett oberoende
organ. Nagra skal att som i dag for statens sparanlaggningar ha en
delvis sjalvstandig enhet for faststéllelse av tagplanen finns darmed
inte langre. Jag utvecklar denna fraga ytterligare i kapitel 9.
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8 Avgifter

8.1 Direktivet

De grundldggande bestdmmelserna for faststéllande och uttag av
avgifter aterfinns i artiklarna 4-12 i direktiv 2001/14/EG. Har ater-
ges de for svenskt vidkommande viktigaste huvuddragen i dessa
principer. Detaljer diskuteras under respektive avsnitt under mina
Overvdganden.

Medlemsstaterna skall enligt artikel 4.1 faststélla ett ramverk for
faststdllande och uttag av avgifter. Medlemsstaterna skall &ven fast-
stélla sérskilda regler for faststidllande och uttag av avgifter eller
delegera detta till infrastrukturforvaltaren.

Ramverket skall faststéllas med beaktande av det forvaltnings-
massiga oberoende som avses i artikel 4 i direktiv 91/440/EG.
Infrastrukturforvaltaren  skall —enligt artikel4 i direktiv
2001/14/EG "... faststélla avgiften for utnyttjande av infrastruktur
och ansvara for uppborden av denna avgift”. Dessa avgifter skall
enligt artikel 7.1 i direktivet ”... betalas till infrastrukturforvaltaren
och anvéndas for att finansiera dennes verksamhet”.

Det avilar infrastrukturforvaltaren att sakerstalla att det avgifts-
system som anvénds ar baserat pa samma principer dver jarnvags-
natet och att avgifterna ar likvardiga och icke-diskriminerande for
olika jarnvagsforetag som utfor likvardiga tjanster pa en liknande
del av marknaden. Tillampade avgiftsprinciper liksom grunderna
for dessa skall aterfinnas i beskrivningen av jarnvagsnatet.

De avgifter som tas ut for minimipaketet och bantilltradestjins-
terna enligt bilaga 11 i direktivet skall enligt artikel 7.3 faststéllas till
den kostnad som uppstar som en direkt féljd av den tagtrafik som
bedrivs. En extra avgift far tas ut for att visa att det foreligger brist
pa kapacitet i fraga om identifierbara delar av infrastrukturen under
perioder av 6verbelastning (artikel 7.4). Hansyn till kostnader for
miljopaverkan far ockséa goras i avgiftssattningen enligt artikel 7.5.
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Om sa sker skall differentiering ske i enlighet med paverkans
omfattning.

Uttag av avgifter pa en niva utover de kostnader som beskrivits
ovan rubriceras i direktivet som undantag fran principerna for av-
gifter. For att uppna full kostnadstéackning for infrastrukturforval-
tarens kostnader far medlemsstaterna emellertid enligt artikel 8.1
medge uttag av hogre avgifter om marknaden kan tala detta. Med
restriktionen forstas att tagtrafik som endast kan betala de direkta
kostnader som uppstar till foljd av tagtrafiken inte skall hindras
fran att anvanda infrastrukturen om kapacitet finns. For sarskilda
investeringsprojekt far sarskilda avgifter tas ut om projektet annars
inte skulle kunna genomforas. Skillnaden mellan dessa tva undantag
ar graden av tillaten avvikelse fran samhallsekonomisk effektivitet.
I det forsta fallet finns en restriktion som forbjuder extra uttag for
anvandning av befintlig infrastruktur om det leder till samhéllseko-
nomiska effektivitetsforluster. 1 det andra fallet kan sadana accep-
teras sa lange projektet bidrar till en 6kad, om &n ej optimal, effek-
tivitet.

Det &r enligt artikel 10 tillitet att kompensera jarnvagstrafiken
for kostnader som drabbar denna om inte avgifter tas ut i mot-
svarande utstrdckning inom andra trafikslag. Medlemsstaterna ges
darmed mojlighet att utdva en korrekt intramodal styrning sam-
tidigt som de vid behov genom kompenserande bidrag kan séker-
stélla rattvisa villkor i den intermodala konkurrensen. Jarnvagens
konkurrenskraft uppmarksammas ocksa i artikel 7.5 genom pa-
pekanden om att 6kning av de totala intakterna for infrastruktur-
forvaltaren till foljd av miljoavgifter ar tillatna endast under for-
utsattning att sddana uttag gors pa jamforbar niva ocksa for kon-
kurrerande trafikslag.

8.2 Svensk transportpolitik och géallande ratt

Avgifter for utnyttjande av jarnvagens infrastruktur regleras dels i
lagen (1997:756) om tilldelning av sparkapacitet, dels i forord-
ningen (1998:1827) om avgifter for trafik pa statens sparanlagg-
ningar. De grundldggande avgiftsprinciper som géllande svensk rétt
ger uttryck for dverensstdmmer i vasentliga drag med direktivets
bestammelser. Sverige har pa avgiftsomradet lange betraktats som
ett foregangsland som sedan linge forsokt tillampa de principer
som lanserats i EU:s vitbok om “En modell fér ett stegvis in-
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forande av gemensamma avgiftsprinciper for transportinfrastruk-
tur” (EU, KOM (1998) 466). Direktivet 2001/14/EG innebér ett
forsok att introducera vitbokens principer inom jarnvdgen som ett
forsta steg infor en mer allmén tillimpning inom alla trafikslag.

Statens sparanlaggningar

For trafik pa statens sparanlaggningar, dvs. for huvuddelen av det
svenska jarnvagsnatet, skall trafikutovare enligt det transportpoli-
tiska beslutet 1988 (prop. 1997/98:56) endast betala avgifter som
motsvarar den samhallsekonomiska marginalkostnaden for spar-
slitage, emissioner och olyckor. Beslutet stadféste principerna i det
transportpolitiska beslutet fran ar 1988 (prop. 1987/88:50, sid.
36 ff.) 1 beslutet fran 1988 sades emellertid samtidigt att trafiken
skulle tdcka de ovriga kostnader som trafiken orsakar samhaéllet
(sid. 38). Man skulle dock gora avkall pa kravet pa full kostnads-
tackning om det visade sig att kravet skulle leda till totala effekti-
vitetsforluster for samhallet. Tillampningen av den senare principen
innebar redan fran 1988 stora finansiella bidrag 6ver statsbudgeten
till jarnvdgens infrastruktur. De fordonsavgifter som betalades
under aren

1989-1998 sattes sa att de skulle spegla jarnvégstrafikens betal-
ningsformaga i forhallande till i forsta hand den tunga landsvags-
trafiken. Bakgrunden till inférandet av en mer renodlad samhélls-
ekonomisk prissattning 1999 var att jarnvégens konkurrens- och
betalningsformaga ytterligare forsamrats, bl.a. till foljd av nya
villkor for den tunga landsvagstrafiken (skattelattnader i kombina-
tion med 6kad tillaten fordonslangd och axellast). Atgérden blev en
anpassning till enligt samhallsekonomisk teori korrekt avgiftsniva.
For de sa kallade 6vriga jarnvéagarna, dvs. terminalspar och liknande
gjordes dock ett undantag. Vid utnyttjande av dessa sparanlagg-
ningar skall trafikutvarna i genomsnitt betala en avgift som mot-
svarar 30 % av drift- och underhallskostnaderna.

Nya avgifter for tdckning av fasta kostnader infordes under
ar 2000. Den ena av dessa avgifter avser kostnader for trafikant-
information som tillhandahalls som en infrastrukturtjanst av Tag-
trafikledningen. Kostnaderna técktes tidigare med avgifter som av-
talades mellan Banverket och trafikansvarig. Den andra avgiften,
som tas ut som ett generellt paslag pa persontrafikens sparavgifter
pé statens sparanlaggningar och Oresundsforbindelsen anvinds for
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att finansiera en del av den arliga betalning som den svenska staten
via Banverket betalar till Oresundsbrokonsortiet for jarnvagsfor-
bindelsen éver Oresund.

Annan infrastruktur och andra tjanster

Avgifterna pa Inlandsbanan ar genom avtal mellan staten och In-
landsbanan AB (IBAB), med undantag for avgifterna for Ore-
sundsbron, identiska med avgifterna pa statens sparanlaggningar.
De statliga bidragen till IBAB har successivt anpassats till de nivaer
som féljer av avtalade avgiftsprinciper. For persontrafiken pa Ore-
sundsforbindelsen betalas ocksa avgifter som éverensstammer med
avgifterna pa statens sparanlaggningar. For godstrafiken betalas
daremot en sarskild avgift (2325) kr per tag. Avgiften utgor ett
exempel pa den typ av avgift som enligt direktivet kan tas ut for
sérskilda investeringsprojekt. Detsamma galler den avgift som tas
ut av SJ AB och andra trafikutévare vid trafik pa Arlandabanan.

Utnyttjandet av Ovrig infrastruktur under kommunalt eller pri-
vat huvudmannaskap avgiftsbeldggs av varje enskild infrastruktur-
forvaltare. Detsamma géller generellt sett de tjanster som tillhanda-
halls i anslutning till infrastrukturen. For internationell trafik
regleras dock avgiftssittningen for utnyttjande av infrastrukturen
delvis av lagen (1997:757) om tilldelning av spéarkapacitet. Nagra
emissions- eller olycksavgifter tas inte ut vid utnyttjande av den
privata eller kommunala infrastrukturen. Det galler dven trafiken pa
Arlandabanan och for godstrafiken p& Oresundsforbindelsen.

Det bor noteras att trafikrorelse och infrastrukturférvaltning
inte sarredovisas inom A-train AB, det bolag som férvaltar Arlan-
dabanan och som driver Arlanda Express. Inom IBAB kommer
trafikrorelsen att redovisas i ett sarskilt projektbolag efter en nu
pagaende omorganisation. Bolagen ingar dock i samma koncern.
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8.3 Overvdganden

8.3.1  Allméanna Overvaganden
Marginalkostnadsprissattning som fortsatt huvudprincip

Det finns inget i det nya direktivet som hindrar tillampning av de
grundlaggande principer som uttryckts i gallande svensk transport-
politik. De effekter i vid bemarkelse som uppstar som en kon-
sekvens av trafikutovning bor alltsa aven i framtiden speglas i av-
gifter som uttrycker den kortsiktiga samhéllsekonomiska margi-
nalkostnaden for olika komponenter. Det ger trafikutévarna, och i
forlangningen transportkunderna, underlag for att gbra avvégningar
som speglar samtliga konsekvenser av besluten om val av trans-
portvdg och transportmedel. Dessa grundldggande principer utgor
ocksa en forutsittning for att kunna 6verlata dessa Gvervaganden
till ett fritt val hos foretag och enskilda transportkonsumenter och
trafikutdvare. Tillimpning av samhéllsekonomiska avgiftsprinciper
gor det ocksa mojligt att anvanda avgifter som instrument for att
astadkomma korrekta Gvervaganden i de olika stadier av kapaci-
tetstilldelning som behandlades i foregaende kapitel.

I EG-direktiven anvdnds inte begreppet marginalkostnad. |
stallet anvands uttrycket “den kostnad som uppstar som en direkt
foljd av den tagtrafik som bedrivs” (artikel 7.3). Fran det bered-
ningsarbetet som foregick direktiven gar det att utlasa att man med
detta avsag kortsiktig marginalkostnad. Vissa medlemsstater kan
dock antas komma att anvdnda den mindre precisa formuleringen
som stdd for att inkludera andra rérliga kostnader &n de direkta
marginalkostnaderna. For svensk del bér uttrycket dock tolkas
liktydigt med den kortsiktiga samhallsekonomiska marginalkost-
naden. Jag ansluter mig for jarnvagssystemets del till den definition
som anvands i rapporten Nya banavgifter ? Analys eller forslag.
(Banverket och SIKA, april 2002): Den kortsiktiga marginalkost-
naden &r den 6kning av den totala samhéllsekonomiska kostnaden
som orsakas av ett tillkommande tdg da jarnvagsinfrastrukturens
kapacitet och utformning halls oférandrad.
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Avgifter for taglagen eller annan avtalad ratt att utnyttja infrastruktu-
ren. Knapphets- och tréangselprissattning.

Viljan att betala for ett taglage eller ett natverk av taglagen beror pa
trafikproduktens olika forutsittningar. Beroende pa kapacitetsan-
sprak och kvalitetskrav kan en differentiering av taglagesersatt-
ningar diskuteras

e irummet

* linjealternativ

* plattformslage

e itiden

* avgangs- och ankomsttider

* attraktivitet (i forhallande till andra tag; marknadseffekter)

e med hansyn till tidtabellskrav

* styv tidtabell

* marginaler i tidtabellen for att lattare kunna atgarda uppkomna
mindre forseningar

* nétverk

* flerariga avtal (optioner) om taglagen med varierande grad av
lasning for tidtabellarbetet.

e med hansyn till tagforingskrav (kvalitet i framkomligheten)

Dessa dimensioner speglar ocksa till stora delar problematiken med
kapacitetsbrist och trdngsel inom jarnvéagen. Kapacitetsbristen och
trangseln hanteras i sddana system dels genom att gora avvagningar
mellan olika tag i tidtabellaggningen, dels genom att olika tag ges
olika prioritet i den operativa trafikledningen. Trangselkostnader
har darfor en direkt koppling till taglaget och hur trafikutévarna
vérderar detta.

En differentiering av avgifterna i dessa dimensioner kan ge eko-
nomiska incitament som bidrar till att hoja effektiviteten hos infra-
strukturforvaltare eller trafikintressent eller i samarbetet dem
emellan. Avgiftsvariationer kan saledes forma parterna att utnyttja
existerande infrastruktur pa basta tankbara satt.
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Avgifter for direkt finansiella bidrag till tdckning av infrastrukturens
fasta kostnader.

Intakter fran jarnvégstrafikens avgifter for samhallsekonomiska
marginalkostnader summerar normalt till ett lagre belopp &n kost-
naden for att driva och underhalla jarnvagsnatet. Per definition
maste givetvis de sammanlagda kostnaderna for en verksamhet be-
talas. De samlade intakterna fran banavgifterna ar langt ifran till-
rackliga for att motsvara den totala kostnadsbelastningen. Mellan-
skillnaden tillskjuts fran statsbudgeten eller andra samhallsbudge-
tar.

Konstaterandet pekar fram emot tva principiella fragestallningar
av betydelse for jarnvagens avgiftsbelastning. Den forsta handlar
om hur stor andel — mer eller mindre &n 100 % — som en delsektor
av ekonomin bor betala. Ska bananvandarna betala mer &n de mar-
ginalkostnader som trafiken ger upphov till? I sa fall, hur mycket
mer ? Den andra fragestéllningen handlar om hur sadana eventuella
avgifter ska tas ut. Fragorna har for lagstiftningens del primart
koppling till de "undantag" som far tillampas for att na hogre kost-
nadstackning dn vad marginalkostnaderna ger. Normalt sett bor
dessa undantag inte fa leda till en rubbning av det samhallsekono-
miskt effektiva utnyttjandet av infrastrukturen.

Detta ar ocksa helt i linje med den samordnade transportpolitik
som fors i Sverige. Anpassningen av den basala infrastrukturen sker
efter samhéllsekonomiska och andra samhallsbeddmningar. De
samhallsekonomiskt grundade avgifterna &r avsedda att styra valet
mellan trafikslag pa det givna utbudet av infrastruktur. Fragan om
hur de fasta kostnaderna for infrastrukturen skall tickas maste med
ett sddant synsitt ses transportslagsévergripande pa liknande satt
som investeringsplanering och -finansiering. Om de finansiella in-
satserna pa de offentliga budgetarna skall kunna hallas pa rimlig
niva (eller helt elimineras for den entydigt transportefterfragade
infrastrukturen) maste betalningsviljan for tillganglighet och fram-
komlighet med olika transport- och trafikslag tas till vara. Det &r
inte nodvandigtvis sd att detta astadkoms med - och betalning
darmed skall rikta sig till — infrastrukturen for det trafikslag som
anvands for en specifik transport. Sparbundna kollektivtransport-
system som lamnar utrymme for framkomlighet till person- och
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godstransporter pa vag torde utgora det tydligaste exemplet pa
detta. Men exemplet kan ocksa vara investeringar for vissa vag-
transporter for att bereda utrymme pa sparet for viktiga godstrans-
porter.

8.3.2  Avgifter for infrastrukturforvaltarens direkta kostnader

Den sparavgift som i dag tas ut for att tacka den marginella kostnad
som infrastrukturforvaltaren drabbas av till foljd av ett ytterligare
tag omfattar i dag endast drifts- och underhallskostnader. | t.ex.
Finland ingar dessutom en reinvesteringskomponent i avgiften som
dar ocksa ar betydligt hogre. Jag anser det vara angelaget att ytter-
ligare analysera om och hur reinvesteringar paverkas av det mar-
ginella tillagget av ett ytterligare tdg. Dessutom anser jag att plane-
rings- och trafikledningskostnaderna bor penetreras i detta sam-
manhang. Kostnaden for den operativa trafikledningen utgor enligt
min uppfattning en marginalkostnad. Jag noterar emellertid sam-
tidigt att Banverket och SIKA ansett att kostnaderna for planering
och trafikledning visserligen paverkas nagot av tillkommande tég,
men att effekten beddms vara alltfor liten for att det skall finnas
anledning att ta med dessa komponenter i de marginalkostnads-
baserade avgifterna.

Marginalkostnaden skall utgtra bas dven for rorelser inom ter-
minalomraden och liknande sidoordnad infrastruktur. Det enda
inslag av sddan marginalkostnadsbaserad avgift som finns i dag ar
den sérskilda rangeringsavgift som tas ut vid sortering av vagnar
over vall pa de bangardar som ingar i statens sparanlaggningar. Jag
delar Banverkets och SIKA:s uppfattning att denna avgift liksom
marginalkostnader vid anvandning av andra terminalanldggningar
bor studeras ytterligare. Samtidigt torde det vara svart att skatta
marginalkostnaderna for tillkommande rorelser pa denna typ av
anlaggningar. Det ar dessutom manga ganger onaturligt att skilja
avgiften for sparutnyttjandet fran avgift for den service som er-
bjuds pa terminalanlaggningen. Dessutom tas avgift for tackning av
jarnvags- eller vaganlaggning pa en terminal ibland ut av det trafik-
slag som dr huvudsaklig anvdndare av terminalen, t.ex. i en hamn.

Jag anser att sparavgift skall kunna utga som en komponent i en
terminalavgift i de nu berdrda fallen &ven i framtiden utan att det
skall anses strida mot direktivets bestammelser. I de sammanhang
terminalspar kan anvandas som alternativ till framférande av
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rullande materiel pa huvudspar (eller s.k. tagspar) bor dock en mar-
ginalkostnadsbaserad komponent kunna redovisas och debiteras
separat. Jag utgar fran att man tills vidare kan anta att den avgifts-
relevanta marginalkostnaden i dessa sammanhang kan approximeras
med kostnaden for motsvarande typ av sparanlaggning i huvud-
infrastruktur.

Differentiering

Direktivet (artikel 7.6, jfr 5 kap. 2 §) medger att avgifter baseras pa
en genomsnittlig marginalkostnad. Differentiering av avgifter ut-
ifran uppskattade variationer i marginalkostnader bor generellt sett
inte drivas langre &n vad som &r motiverat med hansyn till prissatt-
ningskostnader och de extra styreffekter som i praktiken beddms
mojliga att uppna. Det bor i dessa sammanhang sarskilt beaktas i
vilken utstrackning trafikutovaren kan paverka de externa effek-
terna och kostnaderna. Val mellan fordon som ger upphov till olika
slitage, liksom val mellan olika tidpunkter for en tagrorelse, ar
exempel pa beslut som kan fattas av jarnvagsforetagen eller andra
sOkande och som kan paverka verksamhetens sammanlagda kost-
nad. Lamplig differentiering av sadana variabler bor darfor efter-
stravas.

Daremot kan jarnvagsforetaget inte paverka det slitage som be-
ror pa lag infrastrukturstandard. Samhéllsekonomiskt korrekt ater-
speglade avgifter skulle i ett sadant fall kunna fa langsiktigt
oOnskade effekter om inte de val som trafikutGvaren kommer att
gora stammer Overens med sambhillets langsiktiga nskemal om
fordelningen mellan trafikslag och den darmed sammanhangande
investeringspolitiken.

Inte bara avgifter utan ocksa vissa regler for trafikens bedrivande
kan paverka trafikeringskostnaderna. Exempelvis finns foreskrifter
om reducerad hastighet som &r tillkomna for att begrénsa det
slitage pa banan som skulle uppsta vid hogre hastigheter. | andra
fall leds tag i omvéagar under vissa delar av dygnet for att undvika
hart belastade banavsnitt. Det finns ocksa andra regler som styr
beteendet och som gor att trafikutdvarens kostnader tkar sam-
tidigt som de effekter som infrastrukturhallaren eller andra intres-
senter annars drabbats av begrénsas. Kostnaderna for de externa
effekterna internaliseras alltsa inom jarnvagsforetagen pa annat stt
an med avgifter. Detta maste beaktas bade vid Gvervaganden om
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vilka komponenter som skall avgiftsbeldggas och hur differentie-
ring bor ske.

Direktivet overlater till medlemsstaterna och infrastrukturfor-
valtarna att genomféra lamplig differentiering. Det bér ankomma
pa infrastrukturhallaren att géra sadana dvervaganden nar man be-
raknar marginalkostnadernas storlek och évervager avgiftsstruktur.
Jarnvagsstyrelsen bér utdver allman tillsyn av infrastrukturforvalta-
rens berakningar och Gvervaganden i dessa avseenden ocksé prova
berakningsunderlag och avgiftsdifferentiering om stkande sa begar.

8.3.3  Auvgifter for taglagen eller annan avtalad réatt att ut-
nyttja infrastrukturen. Kapacitets- och tréangselavgifter

Awvgifter i tagplaneprocessen

Som jag namnt har prissattning av taglagen och annan infrastruk-
turkapacitet ndra koppling till problematiken med hantering av
bristande kapacitet och trdngsel. Jag finner det angeléget att prova
om avgifts- eller prismekanismer kan utformas till att bli verk-
ningsfulla instrument for att under icke-diskriminerande former
skilja mellan olika intressen under tagplaneprocessen eller annan
kapacitetstilldelning. Jag vill hdr erinra om att kapacitetsbrist enligt
direktivet 2001/14/EG foreligger redan nér olika intressen inte kan
tillgodoses enligt de sokandes onskemal. Det behover alltsa inte
rada en absolut kapacitetsbrist i bemarkelsen att det inte gar att
tillgodose alla 6nskemal under ett visst tidsintervall. For vissa
sokande kan de alternativ som erbjuds dndock visa sig vara ointres-
santa i ett kommersiellt perspektiv.

Explicita knapphetsavgifter far anvandas forst nar infrastruktu-
ren forklarats Overbelastad. Jag menar dock att avgifter mer ge-
nerellt kan anvéndas redan inledningsvis i kapacitetsfordelnings-
processen for att mata betalningsviljan for olika taglagen allt efter
hur val de 6verensstammer med den s6kandes dnskemal. Jag har
noterat att man inom godstrafiken anser sig kunna gdra betydande
besparingar om trafiken kan bedrivas mer i 6verensstimmelse med
t.ex. Green Cargos 6nskemal.

Jag utvecklar nedan ett tankbart satt att hantera de extra avgifter
som direktivet och den foreslagna lagen (5 avd. 5 kap. 4 8) tillater.
Som jag namnt i kap. 1 aterkommer jag till dessa fragor i mitt
slutbetdnkande.
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Operatorer av resande- och godstag saljer transporttjanster till
sina respektive slutkunder. Ju béttre man kan tillgodose kundernas
onskemal, desto battre forutsattningar har man att fa manga rese-
narer respektive att fa bestallningar av godstransporter. Det &r
normalt mojligt att bedriva trafiken genom att lata tag avga och an-
komma vid olika tidpunkter. Vissa sddana tidpunkter ar emellertid
mer vérdefulla 4n andra darfor att dessa battre dn andra avgangs-
och ankomsttider gor det mdjligt att tillgodose slutkundernas
onskemél. Onskemal om kvalitetsniva bor ingd som en del av det
avgifts- och incitamentssystem som hér behandlas.

De krav pa konkurrensneutralitet och icke-diskriminering som
maste tillgodoses skall inte uppfattas som att alla transportuttvare
nodvéndigtvis skall betala samma belopp for tjanster som till det
yttre kan tyckas vara av likartad natur. Kraven bor anses vara till-
godosedda om den mekanism som leder fram till en 6verenskom-
melse om tidtabellage och pris tillampas pa likvardiga villkor for
alla inblandade parter.

Jag foreslar att svenska infrastrukturforvaltare ges ratt att, efter
regeringens medgivande, ta ut ersattningar som star i proportion
till skillnader i den kvalitet som erbjuds operatérerna. Sadana er-
sattningar bor idealt sett inte utgoras av pa forhand faststallda av-
gifter utan bestammas i en process dar sokanden utifran egna ut-
gangspunkter specificerar sina 6nskemal liksom sin vardering av att
fa bedriva trafik pa angivet satt. P& sa satt kan man sékerstalla att
transportkundernas 6nskemal beaktas utan att fordelningen mellan
transportslag forandras eller att transportvolymen minskar. Skalet
ar att en sbkande aldrig kan forvantas uttrycka en hogre vérdering
an vad man bedomer att tjansten ar vard. Betalningen utgor alltsa
ett uttryck for sokandens vilja att betala for tillgang till och fram-
komlighet enligt ett taglage som definieras i 6verenskommelse med
infrastrukturhallaren. Avsikten &r att 6ka sannolikheten for att den
trafik som har hogst samhéllsekonomisk nytta ges prioritet.

Med stod i instruktioner fran regeringen kan infrastruktur-
hallaren i ett tidigt skede av processen deklarera att dnskemal om
vissa typer av trafik ska ges en positiv sdrbehandling. Sarbehand-
lingen innebéar att sédrskilda vikter under koordineringsprocessen
asatts onskemal som harror fran den utpekade typen av trafik. Man
kan pa detta sitt beakta de 6nskemal som samhéllet kan ha i vissa
avseenden och som behandlas i artikel 22.4 i direktiv 2001/14/EG.
Man kan med detta forfarande ocksa beakta den typ av hansyn som
maste tas vad galler infrastruktur som tidigare hel- eller
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delfinansierats av nagon operator eller huvudman. Sa &r t.ex. fallet
med investeringarna i infrastrukturkapacitet for pendeltagen i
Stockholm och vissa regionaltag i Goteborgsregionen.

Jag menar att en process av nu avsett slag faller inom ramen for
de formuleringar som finns i direktivets artikel 21 kring samord-
ning av onskemal. Sadana betalningar kommer att bidra till 6kade
intakter for infrastrukturhallaren men har inte som primart syfte
att finansiera infrastrukturforvaltarens verksamhet. | stéllet kan
man pa detta satt sakerstalla att befintlig kapacitet anvands sa effek-
tivt som mojligt samtidigt som operatorer ges utrymme for att fa
sina sarskilda 6nskemal om kvalitet tillgodosedda.

Jarnvagsstyrelsen bor ha till sarskild uppgift att évervaka proces-
ser dar ekonomiska styrinstrument anvands i syfte att sakerstélla
att de anvands konkurrensneutralt och icke-diskriminerande

Anvéandningen av avgifter som ett inslag i fordelningen av infra-
strukturkapacitet eller for prioritering i den operativa verksamhe-
ten har diskuterats under olika jarnvagsutredningar under 90-talet,
framst i utredningen (SOU 1993:13), Okad konkurrens pa jarn-
vagen. Sadana avgifter har emellertid annu inte tillimpats pa
svenska sparanlaggningar. Den tidigare namnda utredningen ut-
mynnade emellertid i ett forskningsprojekt som nu drivs inom
Vag- och Transportforskningsinstitutet och vars syfte ar att ut-
veckla metoder baserade pa iterativ budgivning som kan anvandas
vid fordelning av kapacitet inom jarnvagen. Erfarenheterna fran
detta projekt kommer att tas tillvara i mitt fortsatta utrednings-
arbete.

Trangsel

I direktivet ndmns knapphetsavgifter i artiklarna 7.4 och 22.3.

Tréngsel &r av delvis annan karaktar i ett reglerat jarnvagssystem
an i ett Oppet och i stort sett oreglerat vagtrafiksystem. | vagtrafik-
systemet har trafikanter mojlighet att pa eget bevag ge sig ut i
trafiken narhelst man sa onskar, givet den trafiksituation som ar for
handen. Ett tillkommande fordon kommer da att férorsaka ytter-
ligare svarigheter att ta sig fram for de trafikanter som redan finns i
systemet.

| ett reglerat bansystem innebédr den kapacitetsfordelning som
gors, och som utmynnar i férdelning av taglagen i en tidtabell, att
trangsel i betydelsen att tag koar pa banan eliminerats. | vissa situa-
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tioner sker detta genom att somliga 6nskemal inte kan tillgodoses.
All trafik ryms inte inom tillganglig kapacitet, och det foreligger
knapphet pa infrastrukturkapacitet.

Denna inledande beskrivning av trangsel i tagsystemet ar
emellertid inte komplett. I synnerhet finns en typ av trangsel ocksa
i jarnvagsnatet som har klara likheter med situationen inom vég-
trafiken. Jag tidnker da pa de tagforseningar som intraffar med
storre eller mindre regelbundenhet. Sa snart som ett tag ar forsenat
kommer detta att paverka mojligheten for andra operatorer att be-
driva sin trafik enligt tidtabell. Risken for att sadan interaktion
skall uppsta paverkas av hur nara taglagen laggs i forhéllande till
varandra. Det finns darfor storre risker for forseningar pa en given
del av natet under delar av dygnet da kapaciteten ar hart utnyttjad
an under lagtrafiktid.

Det kan diskuteras i vilken utstrackning sadan interaktion mellan
tagrorelser skall betraktas som underlag for en avgiftsrelevant mar-
ginalkostnad, dvs. kostnader som enligt direktivet uppstar som en
direkt foljd av den tagtrafik som bedrivs. | princip kan man hévda
att en operator som tilldelas ett taglage som innebar okad risk for
storningar i trafiken ocksa bor bara en riskpremie eller avgift for
detta.

Jag foreslar att man i stallet, atminstone tills vidare, hanterar sa-
dana risker genom att under den inledande beredningen av tid-
tabeller foranstalta om sarskilda regler for att begransa stérnings-
risken. Detta kan exempelvis innebdra att infrastrukturférvaltaren i
samrad med sOkande faststéller vissa tidstilligg som automatiskt
ska goras i situationer da infrastrukturen ar hart utnyttjad. Ett sé-
dant forfarande bor utgdra en naturlig del av den samordnings-
process som beskrevs i kapitel 7.

Men risken for forseningar beror inte bara pa hur hért utnyttjad
en bandel ar. Den hanger ocksad samman med det faktiska beteende
som olika sokande liksom infrastrukturforvaltaren uppvisar.
Genom val av rullande materiel som inte gar sonder sa latt, genom
interna system inom jarnvéagsforetagen som sékerstéller att tag kan
avga fran ursprungsstation pa avsedd tid och genom en skicklig
hantering av de forseningar som alltid uppstar kan frekvensen av
forseningar reduceras. Jag anser att denna fraga ar av en sadan vikt
att den bor foranleda sarskild uppmérksamhet i det regelverk som
hanterar kapacitetstilldelningsfragor. I forsta hand bor detta regle-
ras med hjélp av inslag i verksamhetsstyrningen, jfr. avsnitt 8.3.8.

191

Avgifter



Avgifter

SOU 2002:48

8.3.4  Auvgifter for bidrag till tackning av infrastrukturens fasta
kostnader

De avgifter som diskuterades i foregaende avsnitt skall primart vara
styrande, dvs. de far inte betraktas som en mojlighet att astadkom-
ma inkomstforstarkning for den enskilde infrastrukturforvaltaren.
Det &r, som jag utvecklar ndrmare i avsnitt 8.3.10, inte heller sjéalv-
klart att avgifterna skall fa anvandas av infrastrukturforvaltaren.

Direktivet liksom lagforslaget (5 avd, 5 kap. 5 och 6 88) medger
dock att avgifter i vissa sammanhang tas ut ocksa for att ge direkta
finansieringsbidrag till tdckning av infrastrukturens fasta kostnader.
Jag tanker da dels pa mojligheten att generellt sett bestamma hogre
avgift for taglage eller annat utnyttjande av infrastrukturen oavsett
om kapacitetsbrist foreligger eller ej (5 8), dels pa de s.k. special-
projekten (6 8).

Generella undantag fran ren marginalkostnadsprissattning

Jarnvagens konkurrensformaga torde i ytterst ringa utstrackning
tillata att avgifter tas ut utover marginalkostnad, speciellt inte inom
godstransportomradet. Det ar ockséa darfor jag rekommenderat att
regeringen skall ta stallning till ndr infrastrukturférvaltare skall
tillatas ta ut avgifter utdver marginalkostnad. Avgiften far i enlighet
med direktivets bestimmelser inte sittas s3 hog att ett samhalls-
ekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen omojliggors.
Ett generellt sddant medgivande bor kunna tillimpas for terminal-
infrastruktur. Jag kan konstatera att det tas ut extra avgifter for
dessa anlaggningar redan i dag saval pa statens som pa andra spar-
anlaggningar. Andra trafikslag far ocksa pa ett eller annat satt svara
for kostnaderna for sddana anlaggningar. Sett i ett intermodalt
konkurrensperspektiv skulle skalet till avsteg fran marknads- eller
sjalvkostnadsprissattning i forsta hand vara att andra trafikslag inte
betalar fullt ut for sina externa effekter vid anvdndning av liknande
infrastruktur. Avgiftsuttagen bor, om de inte bestdms i processer
liknande de som diskuterades i foregaende avsnitt, ske i forhallande
till variabler som kan antas spegla transportens och trafikens
betalningsférmaga.

Det torde foranleda en éversyn av de extra avgifter som i dag tas
ut pa Ovriga jarnvagar och for trafikantinformation vid trafik pa
statens sparanlaggningar.
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Avygifter for sarskilda infrastrukturprojekt

For sarskilda investeringsprojekt far en infrastrukturforvaltare
enligt artikel 8.2 i direktivet "faststélla eller fortsatta att faststélla
hogre avgifter pa grundval av den langsiktiga kostnaden for sadana
projekt om de dkar effektiviteten och/eller kostnadseffektiviteten
och annars inte skulle kunna foretas eller ha foretagits.” Jag pamin-
ner om att de extra avgifterna i detta sammanhang tillats leda till
avsteg fran ett samhallekonomiskt optimalt utnyttjande. Arlanda-
banan och Oresundsforbindelsen, inkl SVEDAB:s andel av denna,
kan ses som storskaliga exempel pa sarskilda infrastrukturprojekt.
Men aven mer smaskaliga projekt i form av olika terminalanlagg-
ningar bor kunna hanforas till denna kategori. Det kan i sadana
projekt, som sags i direktivet, ocksad vara aktuellt att innefatta
Overenskommelser om fordelningen av de risker som samman-
hanger med investeringen. Speciellt géller det investeringar som
riktar sig mot en mindre kategori av transportkunder och
trafikansvariga.

Jag tolkar direktiven si att de sarskilda uttag som gors for
specialprojekt skall ske med knytning till den aktuella anldgg-
ningen. Sa sker ocksa for Arlandabanan —med de konsekvenser
detta fatt for fordelningen mellan trafikslagen, speciellt i den lokala
trafiken till och fran flygplatsen. Tanken var att Oresundsforbin-
delsen ocksa skulle avgiftsbelaggas som ett sarskilt projekt. Kon-
sortiet skulle enligt det ursprungliga avtalet mellan Danmark och
Sverige ta ut avgifter av landsvéags- och jarnvagstrafiken, dock pa ett
satt som fradmjade en effektiv jarnvagstrafik. Det senare boér tolkas
liktydigt med att avgifterna skulle ha satts sa att de framjade en
samhallsekonomiskt effektiv fordelning mellan trafikslagen och att
bilismens betalningsformaga kunde ha utnyttjats i finansierings-
syfte. Del av denna grundtanke har behallits for godstrafiken for
vilken jarnvagsforetagen betalar en fast avgift per tag for trafik 6ver
bron. For persontrafikens del betalas avgifter som vid trafik pa
statens sparanlaggningar. Dessutom betalar emellertid som tidigare
framgatt all persontrafik pa statens sparanlaggning ett paslag pa de
sparavgifter, dvs. de avgifter som i grunden betalas for sparslitage,
for att finansiera en del av den svenska statens arliga bidrag till
Oresundsbrokonsortiet.

Arlandabanan maste liksom Oresundsforbindelsen betraktas
som infrastrukturforvaltare i direktivets mening. Den kapacitets-
fordelning och trafikledning samt det banunderhall som Banverket
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och den danska Banestyrelsen utfor gors pa uppdrag. Avgifterna
borde darfor tillfalla infrastrukturforvaltarna aven for Oresunds-
forbindelsen. Sa ar dock inte fallet. | stallet betalas samtliga avgifter
till Banverket for saval godstdag som persontdag som en delfinan-
siering av det arliga bidraget till Oresundsbrokonsortiet.

For godstdgens och persontagens direkta avgifter pA Oresunds-
forbindelsen skulle Banverket kunna fungera som uppbdrdsenhet
&t Oresundsbrokonsortiet och samla in de avgifter som konsortiet
och svenska staten kommit Gverens om for den sparbundna
trafiken. Det paslag som gors pa persontrafikens sparavgifter maste
dock anses ha karaktér av skatt som tillsammans med direkta stats-
budgetanslag anvéands for att finansiera bidraget till konsortiet. Min
slutsats av ovanstdende resonemang ar att det nuvarande paslaget
pa persontrafikens spéravgift bor omformas till en transparent
redovisad sérskild avgift eller skatt. Dagens avgift som &r baserad
per bruttotonkm, en faktor som har fdga relevans for
betalningsformagan, bor dverges.

8.3.5  Avgifter i samband med internationell trafik

Det svenska avgiftssystemet med enbart marginalkostnadsbaserade
avgifter har bidragit till jarnvagens konkurrensformaga inom
Sverige. Framforallt svarar jarnvagens godstransporter for en be-
tydligt hdgre marknadsandel i det totala transportarbetet an i fler-
talet av EU:s medlemsstater. De laga banavgifterna far emellertid
inte samma genomslagskraft for den internationella trafiken. De
marginalkostnadsbaserade svenska banavgifterna lamnar av natur-
liga skél over det eventuella utrymmet for uttag utéver marginal-
kostnad till samverkande infrastrukturforvaltare och stater. Den
svenska avgiftspolitiken riskerar darfér att bli verkningslés i
samband med internationella transporter. Prisnivan kan i slutanden
bli densamma for transportféretagen och deras kunder. Svenska
infrastrukturforvaltare far inte heller nagot bidrag fran dessa extra
avgifter.

Sverige bor i den fortsatta beredningen av avgiftsprinciper inom
EU sarskilt lyfta fram och illustrera konsekvenser av de hdga av-
gifter som randstaterna i Europa drabbas av. Det ar uppenbart att
vissa jarnvégstransporter kombineras med sjotransport i stéllet for
att ga direkt med tag till 6vriga delar av EU pa grund av de hoga
banavgifterna i vissa andra lander. Det &r enligt min uppfattning
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inte dvertygande att dessa hoga banavgifter helt och hallet moti-
veras av trangsel pa berdrda bannit. Sveriges agerande i denna fraga
bor ocksa beakta kravet pa sa kallade kapacitetsforstarkningsplaner
som enligt artikel 26 i direktiv 2001/14/EG skall uppréttas av be-
rorda infrastrukturfoérvaltare ndr man havdar kapacitetsbrist. Sar-
skilda skal skall kunna aberopas for fortsatta uttag av kapacitets-
avgifter om inte kapacitetsbristerna atgardas. Det ar vésentligt att
stdvja att man anvander hdjda marknadsbaserade avgifter for att
kompensera for bortfallet av de kapacitetsavgifter som man inte
langre har rétt att ta ut.

8.3.6  Avgifter for tjanster som tillhandahalls i anslutning till
infrastrukturen

Vissa regler for tillgang till samt betalning for nyttjande av termi-
naler och terminaltjanster ges som tidigare framgatt i lagen
(1997:756) om tilldelning av sparkapacitet. For de statliga spar-
anlaggningarna har regeringen dessutom faststéllt vissa principer i
beslut 1999-05-27 (N 1999/943/IRT)om gemensamma funktioner
som oOverforts fran SJ till Banverket.

Direktivet 2001/14/EG innebér i vissa avseenden en mer de-
taljerad reglering av tillgdngen till och prissittningen av tjanster
som tillhandahalls i anslutning till infrastrukturen och utnyttjandet
av denna (jfr bilaga Il och de tjanster som tillhandahalls enligt
grupperna 2, 3och 4.)

Tjansterna omfattas inte av de avgiftsprinciper som foreskrivs
for utnyttjande av infrastruktur. Jarnvagstrafikens konkurrens-
situation skall dock beaktas vid faststdllande av priserna. Om
tjanster endast tillhandahélls av en leverantor skall den avgift som
tas ut for denna tjanst relateras till kostnaden for att tillhandahalla
tjiansten berdknat pa grundval av det faktiska utnyttjandet. Fri
marknadsprissattning far alltsd inte tillgripas om det foreligger ett
geografiskt eller annat monopol, dvs. att rimliga alternativ och for-
utsattningar for priskonkurrens saknas.

Ovanstaende principer har bl.a. betydelse for stationerna, saval
byggnad som andra faciliteter. Flertalet stationsfastigheter férvaltas
numera i bolaget Jernhusen AB. Vissa av stationshusen kommer
enligt nuvarande planer att séljas ut. Tanken &r att de ytor som skall
finnas allmant tillgangliga for trafikansvariga och deras kunder skall
avstyckas i ett sérskilt terminalbolag. Prissattningen mot
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trafikansvarig och transportkund kommer darmed att paverkas av
hyror i tva steg: prissattningen mellan stamfastighet och stations-
bolag respektive mellan stationsbolag och trafikansvarig eller trans-
portkonsument. Det ar angelaget att de patalade principerna noga
overvags i den nu pagdende omstruktureringen av huvudmannaskap
m.m. for stationerna. | dessa Gvervaganden maste ocksa innefattas
hur eventuell utforséljning av stationsfastigheterna kan komma att
paverka stationshyrorna och hur detta kan komma att paverka den
sparbundna trafikens konkurrenskraft.

Det bor slutligen konstateras att stationshallningen utovas i en
monopolsituation oavsett om det géller stamfastighet eller stations-
bolag. Prissattningen maste darfor, liksom for flertalet 6vriga funk-
tioner som ocksa tillhandahalls under monopolliknande situation,
overvakas av Jarnvagsstyrelsen som ocksa maste ges ratt att om-
prova avgifter eller priser oavsett vem som &r huvudman for
stationsfastighet eller eventuellt sérskilt terminalbolag.

Jag dterkommer i denna fraga i senare rapportering.

8.3.7  Andra avgifter som kan anvandas vid kapacitetstilldel-
ning och for att reglera forhallandet mellan sékande
och infrastrukturforvaltare

Bokningsavgifter

Direktivet ger infrastrukturforvaltaren rétt att ta ut en lamplig av-
gift for kapacitet som &r begard men inte utnyttjad (artikel 12). Det
ar rimligt att infrastrukturforvaltaren pa detta satt helt eller delvis
kompenseras for det intdktsbortfall som uppstar till foljd av den
uteblivna trafiken. Skélet skall enligt direktivet vara att frimja ett
effektivt utnyttjande av kapaciteten.

Med hansyn till de laga banavgifter som tas ut i Sverige bor det
Overvdgas om det dessutom borde vara lampligt att i vissa fall
kunna avtala om avgifter eller viten pa betydligt hogre niva for att
forhindra att sokande ansoker om taglagen och sedan inte nyttjar
dem. Sadana avgifter skulle kunna tas ut pa en niva som speglar hela
eller delar av samhaéllets nyttobortfall till f6ljd av andra transporter
som i stallet hade kunnat fa utrymme pa sparen. Sadana avgifter
borde dock inte tillfalla infrastrukturforvaltaren. Denne skall ha sin
ekonomiska stéllning sédkrad genom de avgifter och den 6vriga
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finansiering som han ar garanterad i avtal eller pa annat satt med
staten eller annat samhéllsorgan som ansvarar for infrastrukturen.

Rabatter

En infrastrukturforvaltare kan i vissa sammanhang ge rabatter pa
infrastrukturavgifterna (artikel 9). Syftet kan bl.a. vara att frdmja
utvecklingen av ny jarnvégstrafik eller uppmuntra anvdndningen av
avsevart underutnyttjade linjer. Det kan ifrgasiattas om dessa
rabatter skall kunna ges pa en rent marginalkostnadsbaserad avgift.
Samtidigt kan det hévdas att alla genomsnittsavgifter indirekt inne-
bar en rabattering av trafik pa infrastruktur med hoga, marginella
kostnader for slitage, trafikledning m.m.

Det &r uppenbart att man exempelvis pa Arlandabanan eller Ore-
sundsforbindelsen skulle kunna aktualisera rabatter pa de stations-
resp. sarskilda godsavgifter som i dag tas ut om detta skulle gagna
ett mer effektivt utnyttjande av infrastrukturen. Rabatter borde
ocksa mer generellt kunna fa anvandas som kompensation for de
kostnader som jarnvagsforetagen drabbas av pd grund av atgarder
som infrastrukturforvaltaren maste vidta. Rabatterna skulle i sddana
och liknande fall ocksd kunna motiveras med inbesparingar som
infrastrukturforvaltare kan géra genom att jarnvéagsféretagen an-
passar sin verksamhet till uppkomna situationer.

8.3.8  Avgifter i verksamhetsstyrningen

Utover infrastrukturavgifter far olika former av ekonomiska styr-
instrument, t.ex. bonus och viten, anvdndas som inslag i verksam-
hetsstyrningen av den operativa verksamheten pa sparet och i regle-
ringen av relationen mellan sékande och infrastrukturférvaltarna.
Jag har berort detta bl.a. i avsnittet om trangsel. Det ar att méarka
att grundprinciperna for denna verksamhetsstyrning skall tillampas
pa hela jarnvagsnatet. Syftet skall vara att reducera driftsavbrott,
minska forseningar och allmant astadkomma ett beteende som for-
béttrar jarnvédgens prestanda. Systemen boér utvecklas av de in-
blandade intressenterna med det uttalade syftet att de skall bidra
till att den operativa tagtrafiken kan bedrivas i enlighet med de avtal
som slutits i olika steg i tilldelningen av infrastrukturkapacitet.
Jarnvagsstyrelsen bor dvervaka att dessa system utvecklas och an-
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viands pa ett icke-diskriminerande satt. Denna granskning bor
ocksa sakerstélla att verksamhetsstyrningen inte utformas sa att
effekterna av marginalkostnadsprissattning upphévs.

8.3.9  Miljo- och olycksavgifter

De miljoeffekter och olycksrisker som drabbar samhaéllet till foljd
av jarnvagstrafiken har alltsedan 1988 beaktats i sérskilda avgifter
som tas ut vid utnyttjande av statens sparanldggningar. Trafiken pa
Inlandsbanan liksom persontrafiken pa Oresundsférbindelsen om-
fattas ocksa av dessa avgifter. Riksdagen har faststéllt principerna
for avgifterna, frdmst i de transportpolitiska besluten 1988 och
1998. Regeringen har bemyndigats att faststalla avgiftsnivaerna.

Jag foreslar att miljo- och olycksavgifter tas ut enligt samma
principer oavsett vilken del av den svenska jarnvagsinfrastrukturen
som utnyttjas. Pa vagsidan och for andra trafikslag gors ingen at-
skillnad i dessa avseenden i forhallande till vilken infrastruktur som
utnyttjas. Jag ser inga skal att avvika fran denna princip inom jarn-
vagen. Det innebér att trafiken pa Arlandabanan samt godstrafiken
pa Oresundsforbindelsen kan komma att drabbas av vissa avgifts-
héjningar. Det kan Overvagas om godstagsavgiften p& Oresunds-
bron skall reduceras till féljd av detta. FOr Arlandabanan torde
effekterna vara férsumbara om de principer som féreslagits i Ban-
verkets och SIKA:s rapport kommer att tilldampas.

Differentiering av miljo- och olycksavgifter bér ske enligt sam-
ma riktlinjer som diskuterades i avsnitt 8.3.2 for de avgifter som av-
ser sparslitage och andra direkta kostnader for infrastrukturfor-
valtaren.

Det har ifradgasatts om det ar korrekt att bemyndiga regeringen
att faststélla miljo- och olycksavgifter. Med rétta kan det havdas att
dessa dr av skattekaraktdr och darfoér borde faststéllas av riksdagen.
Skalen mot ett sddant synsatt ar etablerad praxis samt att nuvarande
forfaringssatt kan vara lampligt att bevara under nu pagaende be-
redning av dessa fragor inom EU. Jag avser da framst det ram-
direktiv som utarbetas och som &r avsett att ticka samtliga tra-
fikslag. Jag har emellertid inte funnit att dessa argument ar till-
rackligt starka och foreslar darfor att riksdagen framledes faststaller
milj6- och olycksavgifter i sdrskild bilaga till den nu fdreslagna
lagen. Regeringen bor presentera forslag till &ndring av avgifterna i
sadan tid att sokanden far kannedom om &andring av avgifterna
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minst fyra manader innan tagplaneprocessen for statens sparanlagg-
ningar inleds.

Den framtida hanteringen av dessa fragor bor sa langt mojligt
samordnas for de olika trafikslagen. De projekt om kostnadsansvar
och avgifter som SIKA pa regeringens uppdrag har bedrivit tillsam-
mans med trafikverken bor kunna utgdra en grund for att dessa
fragor hanteras mer samlat for alla trafikslag i regeringens och riks-
dagens beredning.

Eventuella &ndringar av de nu géllande avgifterna for jarnvagen
bor goras med utgangspunkt i den nyligen avslutade Gversyn av
banavgifterna som SIKA och Banverket genomfort. Diskuterade
princip- och nivaforandringar bor dock stammas av mot Gvervagan-
den om planerade justeringar for de ovriga trafikslagen. Det ligger
utanfor mitt uppdrag att bedoma foreslagna nivéer for olika avgifts-
komponenter. De redan sedan tidigare k&nda betydande justeringar
(20-40 ganger hogre avgifter an i dag for emissioner fran diesel-
drivna fordon) som skulle behdva gdras for att miljéavgifterna
skulle spegla korrekta effekter och kostnader torde emellertid vl
illustrera behovet av lang- och kortsiktig analys av effekterna i det
totala transportarbetet beroende pa hur anpassning sker och hur
motsvarande justeringar gors for de 6vriga trafikslagen.

8.3.10 Faststallande och betalning av avgifter

Avgifterna for trafik pa statens sparanlaggningar faststalls for nar-
varande av regeringen. Avgifterna redovisades inledningsvis mot in-
komsttitel pa statsbudgeten. Numera sker redovisningen mot in-
komstpost pa Banverkets anslag. Delvis ger detta en nagot tveksam
incitamentsstruktur. Ju mer utsldpp och ju hégre utslappsavgifter
desto storre utrymme for utgifter for atgarder i infrastrukturen.
Avgifter for utnyttjande av dvriga sparanlaggningar faststélls som
tidigare framgatt av respektive infrastrukturforvaltare enligt lagen
(1997:756) om tilldelning av sparkapacitet.

Det maste konstateras att direktivet inte ar helt koncistent vid
behandlingen av olika avgiftskomponenter i de olika artiklarna. Be-
greppet infrastrukturavgift anvénds ibland som samlingsbegrepp
med inslag av dvriga komponenter som modererande inslag i denna
avgift. 1 andra sammanhang anvénds infrastrukturavgift liktydigt
med den féretagsekonomiska kostnad som drabbar infrastruktur-
forvaltaren i samband med en tagrorelse.
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Min uppfattning ar att med avgifter for nyttjande av infrastruk-
tur skall endast avses den avgift som speglar den foretagsekono-
miska kostnad som uppstar hos infrastrukturforvaltaren. Denna av-
gift bor i framtiden berdknas och faststéllas av infrastrukturfor-
valtarna. Jarnvégsstyrelsen bor ha till uppgift att granska berdk-
ningsmetoder m.m. med hjalp av SIKA.

Avgifter for miljo-, olyckskostnader och andra externa effekter
bor som jag anfort i avsnitt 8.3.9 ej ha direkt resultateffekt i infra-
strukturforvaltarens verksamhet. Uppbdrden bor skétas av infra-
strukturforvaltaren eller annan som utses av regeringen. Avgifterna
skall dock inlevereras till inkomsttitel pa statsbudgeten. Om han-
syn till miljéeffekter, olycksrisker m.m. i enstaka fall skulle speglas
genom differentiering av infrastrukturavgiften (jfr nuvarande for-
hallanden inom den svenska luftfarts- och sjofartssektorn) bor
dock avgiften betalas till och anvdndas av infrastrukturférvaltaren.
Forutsattningen ar da att differentieringen inte leder till nagon
inkomstforstarkning for infrastrukturforvaltaren. Om sa blir fallet
bor regeringen i enlighet med direktivet (artikel 7.5) bestdmma hur
inkomstforstarkningen skall fa anvandas.

Kapacitets- och trangselavgifter bor fa faststallas av infrastruk-
turforvaltaren men bor, sa lange som infrastrukturforvaltarens in-
vesteringar prévas inom ramen for samhallets transportslagstver-
gripande planeringsprocess och helt eller delvis finansieras dver
statsbudgeten, redovisas mot inkomsttitel pa statsbudgeten. Mot-
svarande bor gélla infrastrukturforvaltning med liknande relation
till kommunal planering eller finansiering. Om infrastrukturférval-
taren sjalv och pa egen risk svarar for planeringen och finansie-
ringen skall avgifterna behallas av denne.

8.3.11 Kompensation for kostnader som inte bars av andra
transportslag

Enligt direktivet 2001:14 (artikel 10.1) far medlemsstaterna medge
ett tidsbegransat system for ersattning for bevisligen icke téckta
miljokostnader, olycksrelaterade kostnader och infrastrukturkost-
nader i konkurrerande transportslag i den man dessa kostnader
Overstiger motsvarande kostnader for jarnvagen. Det foreskrivs
samtidigt att om en operat6r som far ersattning har ensamrétt, skall
ersattningen atfoljas av jamforbara formaner till anvandarna (arti-
kel 10.2). For miljokostnaderna stadgas i sarskild ordning (arti-
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kel 7.5) att "uttag av miljokostnader som resulterar i en 6kning av
de totala intakterna for infrastrukturforvaltaren far ske endast
under forutsattning att sadant uttag pa jamforbar niva gors ocksa
for konkurrerande transportsatt”.

Jag finner inte anledning att nu foresla generell lagstiftning om
hur jarnvagen skall kompenseras for kostnader som inte bars av
andra transportslag. Ambitionen bor i stallet vara att saval inom
landet som i det nu pagadende arbetet inom EU astadkomma lik-
vérdiga avgiftsprinciper for samtliga trafikslag. Tilldmpningen av
dessa principer bér dessutom vara att samtliga trafikslag verkligen
bér sitt samhallsekonomiska kostnadsansvar.

Jag utesluter emellertid inte att det senare kan bli aktuellt med
kompletterande lagstiftning for att kompensera jarnvagen for brist-
ande internalisering inom andra transportslag.
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9 Jarnvagsstyrelsens uppgifter och
organisation

9.1 Direktiven

I direktiven 2001/14/EG och 91/440/EEG, &ndrat genom
2001/12/EG, finns bestammelser om s.k. regleringsorgan som skall
vara oberoende av sokande och infrastrukturforvaltare. Dessutom
finns bestimmelser om att sarskilda organ skall utfarda sakerhets-
intyg. Nagra sérskilda krav pa dessa senare organs oberoende finns
dock inte.

I direktiv 95/18/EG, &ndrat genom direktiv 2001/13/EG, finns
bestammelser om organ som utfardar licens. Ett sddant organ far
inte sjalv tillhandahalla jarnvéagstransporttjanster och maste vara
oberoende i forhallande till varje organ som gor det.

I direktiv 2001/16/EG finns inga uttryckliga bestammelser om
organ som fattar beslut om ibruktagande av delsystem, men de
forutsatter emellertid forekomsten av sddana organ.

I kommissionens forslag till sdkerhetsdirektiv foreslas att
medlemsstaterna maste inratta sarskilda sakerhetsmyndigheter med
ganska noggrant preciserade uppgifter pa sakerhets- och drifts-
kompatibilitetsomradena.

9.1.1  Krav pa regleringsorgan

I direktiv 2001/14/EG behandlas i artikel 30 regleringsorganets
uppgifter och de krav som stélls i syfte att garantera sjalvstandigt
beslutsfattande. Av artikeln foljer att varje medlemsstat &r skyldig
att inratta regleringsorgan, som ifrdga om organisation,
finansieringsavgoranden, juridisk struktur, och beslutsfattande,
skall vara oberoende i forhallande till varje infrastrukturforvaltare
och sokande. Regleringsfunktionen kan delas upp i dverklagande-
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och tillsynsfunktioner och dessa kan i sin tur placeras pa olika
organ, som var for sig maste uppfylla kraven pa oberoende i
forhallande till jarnvagsforetag och infrastrukturforvaltare.

Regleringsorganets beslut skall kunna 6verklagas till domstol.
Regleringsorganet skall vidare ha befogenhet att begdra relevant
information. Det skall ocksa besluta med anledning av klagomal
och/eller vidta &tgarder inom hogst tva manader efter att
information tagits emot.

Réatten att o©verklaga till regleringsorganet tillkommer varje
sokande som anser sig ha blivit orattvist behandlad, diskriminerad
eller pa nagot satt krankt nar det galler beslut som fattats av infra-
strukturforvaltaren och som ror:

beskrivning av jarnvégsnétet,

kriterier i denna beskrivning,

tilldelningsforfarandet och dess resultat,

avgiftssystemet,

niva eller struktur i frdga om de infrastrukturavgifter som den
s6kande maste eller kan bli tvungen att betala.

I sin tillsynsfunktion skall regleringsorganet sékerstélla att de
avgifter som infrastrukturforvaltaren faststaller ar forenliga med
kapitel 11 i direktiv 2001/14/EG och inte &r diskriminerande.
Forhandlingar mellan s6kande och en infrastrukturforvaltare om
nivan pa infrastrukturavgifter skall bara vara tillitna om de sker
under 6verinseende av regleringsorganet. Regleringsorganet skall
ingripa om det &r sannolikt att foérhandlingarna strider mot
direktivets bestammelser. Regleringsorganet skall ocksa samarbeta
med andra medlemsstaters regleringsorgan. Samarbetet skall avse
utbyte av information i syfte att i hela gemenskapen samordna
principerna for beslutsfattande i de frdgor som ar aktuella i detta
sammanhang.

Regleringsorganet, eller ett annat organ med samma grad av
oberoende, skall enligt artikel 10.7 i direktiv 91/440/EEG ocksa ha
en konkurrensovervakande roll. Denna roll skall inte férvéxlas med
Konkurrensverkets  generellt  konkurrensvervakande  roll.
Regleringsorganets roll bestar endast i att dvervaka konkurrensen
pa marknaderna for jarnvagstjanster, inklusive marknaden for
jarnvégstransport. Enligt andra stycket i artikel 10.7 skall
regleringsorganet ... sd snart som mojligt, pd grundval av ett
klagomal eller i forekommande fall pa eget initiativ, besluta om
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nodvandiga atgarder for att korrigera en negativ utveckling pa dessa
marknader...”. Klagomal kan lamnas in av sokande eller av bertrd
part som anser sig ha ”...behandlats orattvist, eller varit foremal for
diskriminering eller har missgynnats pa annat satt...”.

Om de jarnvégsspecifika konkurrensdvervakande uppgifterna
placeras pa ett annat organ an pa det som maste upprattas i enlighet
med artikel 30 i direktiv 2001:14 skall kraven pa oberoende,
mojlighet att 6verklaga beslut till domstol och skyldighet att
samarbeta med andra staters regleringsorgan gélla fér bdgge
organen.

9.1.2  Forslag i det andra jarnvagspaketet

I kommissionens forslag till sakerhetsdirektiv foreslas att varje
medlemsstat maste inritta en nationell sikerhetsmyndighet, som
skall vara oberoende i forhallande till alla infrastrukturforvaltare
och sokande. Myndigheten foreslas fa foljande uppgifter:

e godkdnnande for anvandning av jarnvédgsmateriel konstruerat i
enlighet med krav i s.k. tekniska driftsspecifikationer (TSD)
utfardade pa grundval av direktiven 96:48 och 2001:16,

e godkdnnande for anvandande av ny eller uppgraderad rullande
materiel som inte ar konstruerad i enlighet med krav i TSD,

o utfardande, fornyande, indragande av relevanta delar av séker-
hetsintyg,

e meddelande av foreskrifter med stdd av lag rdrande t ex
trafikregler, krav pa olika aktorers sikerhetssystem samt
certifiering av sadana, krav och kriterier for godkinnande av
jarnvagsmateriel for vilken TSD ej géller, regler om haveriutred-
ningar och regler om krav som stélls pa olika typer av personal.

I det andra jarnvagspaketet foreslds ocksa att en Overstatlig
jarnvédgsmyndighet, European Rail Agency, inrdttas. Myndigheten
foreslas bli verksam pa sdkerhets- och driftskompatibilitetsom-
radena. Myndighetens roll skulle kunna beskrivas som att styra
gemensamma representativa organs arbete.

Darutover foreslas ocksd myndigheten samarbeta med och utéva
viss tillsyn 6ver alla nationella sdkerhetsmyndigheter.
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9.2 Gallande ratt

Dagens myndighetsstruktur  praglas av en langtgdende
administrativ samordning av myndighets- och infrastrukturfunk-
tioner inom ramen for Banverkets organisation. Bade
Tagtrafikledningen och Jarnvagsinspektionen &r administrativt
inordnade i Banverket. Cheferna for dessa funktioner dr genom
sérskilda bestammelser i lag eller annan forfattning tillforsédkrade
sjalvstandighet i forhallande till myndighetens generaldirektor.

Den funktion i det svenska jarnvagssystemet som narmast
motsvarar regleringsorganet i artikel 30, direktiv 2001/14/EG é&r
Tagtrafikledningen inom Banverket. Tagtrafikledningen har ratt att
faststalla villkor i avtal mellan infrastrukturforvaltare och s6kande
for trafik pa statens sparanlaggningar. For internationell godstrafik
galler motsvarande befogenhet, men den ar da utstrackt till hela
svenska jarnvagsnatet. Tagtrafikledningen har ratt att meddela
foreskrifter rorande trafikledning (kapacitetstilldelning) pa statens
sparanlaggningar. Tagtrafikledningen faststéller ocksa Banverkets
tagplan for trafiken pa statens sparanlaggningar. Fragor om tilltrade
till statens sparanlaggningar prévas av Tagtrafikledningen och i
vissa fall regeringen.

Jarnvégsinspektionen inom Banverket svarar for att med stod av
bestammelser i jarnvagssakerhetslagen (1990:1157) prova fragor
om sakerhet pa sparanlaggningar och i spartrafik i Sverige. Ansvaret
omfattar saval jarnvagsverksamhet som tunnelbane- och spérvégs-
verksamhet. Jarnvagsinspektionen verksamhet bestar av béade
tillsyns-  och  foreskriftsverksamhet.  Sparinnehavare  och
trafikutovare skall dessutom ha tillstand fran Jarnvagsinspektionen
for att fid bedriva verksamhet och materiel som anvands i
verksamheten skall vara godkand av inspektionen. Jarnvégsinspek-
tionen har ocksa visst ansvar for att utreda olyckor och incidenter
till foljd av spartrafikverksamhet. Allvarligare olyckor utreds dock
av Statens haverikommission.
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9.3 Overvdganden

Mot bakgrund av de senaste arens utveckling inom den svenska
jarnvégssektorn, diskuterade jag i kapitel 1 och 3 behovet av en
forstarkt myndighetsroll. Nuvarande myndighetsstruktur, som
bygger pa att forena jarnvagssektorns myndighetsfunktioner med
infrastrukturfunktioner inom ramen for Banverkets organisation,
ar numer mindre lamplig och bor ersdttas av en modell dér
myndighetsverksamheten organisatoriskt skiljs fran infrastruktur-
forvaltarfunktionerna.

Detta kravs ocksa om Sverige skall leva upp till kraven i artikel
30 i direktiv 2001/14/EG samt i artikel 10 punkt 7 i direktiv
91/440/EEG. Direktivens artiklar stiller krav pa att de
myndighetsfunktioner som behovs for att garantera icke-
diskriminering och effektiv konkurrens separeras organisatoriskt
fran  verksamhet som bedrivs av  jarnvagsforetag och
infrastrukturforvaltare. | forslaget till sakerhetsdirektiv, som ingar i
det s.k. andra jarnvagspaketet, foreslas dartill att de myndighets-
funktioner som behdvs for att garantera jarnvagssystemets sékerhet
och driftskompatibilitet skall placeras pad en myndighet som
organisatoriskt skall vara fristdende i forhallande till bade infra-
strukturforvaltare och jarnvagsforetag.

Jag foreslar darfor att en ny sjilvstindig myndighet —
Jarnvagsstyrelsen — inréattas. Tagtrafikledningen inom Banverket
och Jarnvéagsinspektionen inom Banverket laggs samtidigt ned och
deras uppgifter flyttas over till Jarnvdgsstyrelsen. Den operativa
trafikledningsverksamheten skall dock i sin helhet ligga kvar i
Banverket. | kapitel 3 redovisade jag min syn pa jarnvagsstyrelsens
huvuduppgifter och roll i jarnvagssystemet samt varfér en stark
sjélvstandig myndighet behdvs. | detta kapitel fors en mer
detaljerad diskussion av jarnvagsstyrelsens uppgifter och
organisation.
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9.3.1  Jarnvagsstyrelsens uppgifter

Jarnvagsstyrelsen  beskrevs  dversiktligt i kapitel 3 med
utgangspunkt fran dess huvuduppgifter att:

bidra till att effektiviteten inom jarnvagssystemet utvecklas
framja en effektiv konkurrens pa marknaderna for
jarnvégstjanster,

e (Overvaka och vid behov vidareutveckla villkor for anvdndande av
infrastrukturkapacitet och tjanster inom jarnvagssystemet,

o tillse att jarnvagssystemet blir driftskompatibelt och
Overvaka sékerheten i jarnvagssystemet genom att meddela
foreskrifter, kontrollera efterlevnad samt utreda olyckor och
olyckstillbud.

Jarnvagsstyrelsens arbete kommer huvudsakligen att ske i form av
tillsynsverksamhet, foreskrivande verksamhet samt i att bistd
regeringen i vissa fragor. Med utgangspunkt fran bestammelserna i
forslaget till jarnvégslag, lagen (2000:1336) om jarnvagssystem for
hoghastighetstag och jarnvagssakerhetslagen (1990:1157) ger jag i
det foljande min syn pa vilka arbetsuppgifter Jarnvagsstyrelsen bor
svara for. Det kan vid genomgangen av arbetsuppgifterna forefalla
som Jarnvagstyrelsen i huvudsak skall arbeta med fragor rérande
driftskompatibilitet och sékerhet. I viss man ar detta en synvilla
som beror pa att processen rorande utarbetande och antagande av
TSD samt kontroll av Overensstdmmelse och lamplighet i
forhallande till TSD ar reglerad pa ett mycket detaljerat satt i
direktiven 96/48/EG och 2001/16/EG. Direktiv 91/440/EEG och
direktiv 2001/14/EG innehaller forvisso ocksa ganska detaljerade
krav. Dessa krav ar dock framst riktade mot olika typer av aktorer i
systemet. Interaktionen mellan systemets aktorer, dvs. processerna
i jarnvégssystemet, dr dock inte sérskilt detaljerat reglerad. En av
Jarnvagsstyrelsens huvuduppgifter 4r enligt min mening att pa
detaljniva utveckla regleringar av dessa processer.
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9.3.1.1 Krav pa jarnvagssystem — delsystem, komponenter eller
jarnvégsmateriel

Jarnvagsstyrelsens uppgifter till foljd av bestdmmelserna om drifts-
kompatibilitet kommer enligt min mening framst att besta i fore-
skriftsverksamhet. Jarnvagsstyrelsen skall ocksa svara for viss till-
synsverksamhet samt bista regeringen infor beslut i den s.k. artikel-
21 kommittén. Jag har i kapitel 5 redovisat varfor jag anser att
bestimmelserna i lagen (2000:1336) om jarnvagssystem for
hoghastighetstag inte nu bor inarbetas i forslaget till jarnvéagslag.
Under en 6vergangsperiod kommer darfor Jarnvagsstyrelsen att
tillampa bestdmmelser om driftskompatibilitet med stoéd av
bestimmelser i lagen (2000:1336) om jarnvagssystem for
hoghastighetstdg och med stod av bestammelser i avdelning 2 i
jarnvégslagen.

Beredning av arenden infor beslut i artikel 21-kommittén

Arbetet med att bista regeringen infor beslut i den s.k. artikel 21-
kommitténén innebédr att analysera de forslag till TSD som
forelaggs kommittén for utlatande. Syftet med analysen &r att
kunna rekommendera regeringen att i kommittén antingen rosta
for eller emot antagande av forslag till TSD. Jag anser att
Jarnvagsstyrelsen bor svara for att samordna de olika
sektorsaktorernas synpunkter pad TSD och bistd regeringen infor
beslut om antagande av TSD. Skélen bakom mitt forslag &r att
forslaget till jarnvéagslag ger Jarnvagsstyrelsen rétt att meddela de
foreskrifter som behovs for att inforliva TSD i svensk rétt.
Jarnvagsstyrelsen kommer darfor att ha 6verblick dver alla TSD.
Ett ytterligare skal ar att Jarnvagsstyrelsen inte bedriver sadan
verksamhet som TSD syftar till att reglera, dvs.
infrastrukturforvaltning eller jarnvégsforetagsverksamhet.
Jarnvagsstyrelsen kommer dessutom inom ramen for sin
konkurrensframjande uppgift och i sin tillsynsverksamhet att fa
god mojlighet att beddma vilka samlade effekter forslag till TSD
kan fa for det svenska jarnvagssystemets effektivitet i produktionen
av transporttjanster.
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I utformningen av TSD ingar att balansera krav pa t.ex. siakerhet
mot krav pa laga kostnader for utformning, handhavande och
underhall av jarnvagsmateriel. En i forhallande till andra trafikslag
hogre sdkerhetsniva eller olampliga specifikationer for hur
sakerhetsnivan skall nas leder till hoga kostnader som negativt
paverkar  jarnvagens konkurrenskraft och sakerheten i
transportsystemet i sin helhet. Véljer transportkunderna t.ex.
vagtransporter i stallet for det sdkrare taget blir sikerhetsnivan i
végtrafiksystemet &n mer avgorande fOor sékerheten i
transportsystemet i sin helhet. Resurserna som lagts ned pa
sdkerhet i jarnvagssystemet har da sannolikt inte anvéants effektivt.
Omvant ar det ocksa viktigt att komplettera ett alltmer Oppet
tilltrade till jarnvagsinfrastrukturen och konkurrens mellan olika
jarnvagsforetag med tillrackliga garantier for att sakerhetspa-
verkande regler verkligen leder till att beslutade sakerhetsnivaer
uppnas. Motsvarande resonemang ar dven giltiga for utformandet
av specifikationer, rutiner m.fl. objektiva kriterier i TSD som é&r av
betydelse for miljo, arbetsmiljo och hélsa.

Jarnvagsstyrelsen bor ocksa bista regeringen betraffande anmalan
av eventuell bristande dverensstammelse mellan TSD och vasentliga
krav i enlighet med artiklarna 11 och 17 i direktiven 96/48/EG och
2001/16/EG. ldag svarar Jarnvagsinspektionen inom Banverket for
att bista regeringen infor beslut i artikel 21-kommitténén samt for
anmalan av eventuellt bristande 6verensstammelse.

Meddelande av foreskrifter som inforlivar bestammelser i TSD

Jarnvagsstyrelsen meddelar med stdd av 6 avd. 2 kap. 1 § i forslaget
till jarnvégslag samt 10 8 i lagen (2000:1336) om jarnvagssystem for
hoghastighetstag de foreskrifter som inforlivar bestammelser i TSD
i svensk rétt och anger villkor och krav som skall vara uppfyllda for
att jarnvagsmateriel skall fa anvandas i Sverige. Bestammelserna
beror forutom rena jarnvagsfragor aven fragor som hor till
omradena arbetsmiljo, elsiakerhet, miljo, handikappfragor osv. Jag
aterkommer till hur Jarnvagsstyrelsen bor samordna sitt arbete med
ansvariga myndigheter pa dessa omraden.

TSD och foéreskrifter som inforlivar specifikationer i TSD i
nationell ratt kommer att reglera foreteelser som i ocksa ar
reglerade i infrastrukturforvaltares beskrivning av jarnvéagsnatet.
Beskrivningen av Jarnvédgsnatet kan i sin tur regleras genom
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foreskrifter som syftar till att 4stadkomma effektiv trafik pa icke-
diskriminerande villkor meddelade med stdd av 6 avd. 2kap. 1 och
3 88. Bestammelser i denna senare typ av foreskrift maste alltid
anpassas till bestdammelserna i foreskrifter som inforlivar specifika-
tioner i TSD.

Jarnvagsstyrelsens foreskrifter kommer att forhalla sig till de
vasentliga kraven i direktiv 96/48/EG och 2001/16/EG pa olika
satt. Utgangspunkten ar att specifikationer, rutiner och Gvriga
villkor i TSD i forsta hand skall inforlivas genom foreskrifter som
narmast ord for ord bor dverensstdmma med den svenska officiella
Overséttningen av TSD. Det kommer emellertid att uppkomma
situationer dar TSD inte omfattar alla delsystem eller komponenter
som ar nddvéandiga for driftskompatibilitet. T.ex. till foljd av
svarigheten att i TSD tacka in den komplexa verklighet Europas alla
jarnvégssystem tillsammans utgdor. Néar specifikationer, rutiner och
ovriga villkor i TSD maste kompletteras for att TSD skall kunna
tillampas i Overensstdmmelse med direktivets vésentliga krav
forvantas Sverige som medlemsstat pa eget initiativ gora sddana
kompletteringar. Jarnvégsstyrelsens uppgift blir i detta fall att
komplettera de foreskrifter som inforlivar specifikationer, rutiner
och 6vriga villkor i TSD med andra foreskrifter vars innehall skall
mojliggbra anvandningen av de forstndmnda foreskrifterna i
enlighet med direktivens vésentliga krav. Jarnvdgsstyrelsen skall
strava efter att utforma de kompletterande bestammelserna pa
sadant satt att forutsiattningarna for  driftskompatibilitet
atminstone inte forsamras och helst forbattras.

Detta far goras genom att Jarnvagsstyrelsen tillampar det regel-
system och de krav som utvecklats med stdod av JSL, ellagen
(1997:857) och lagen (1995:1649) om byggande av jarnvég. Skalet
ar att Sverige till kommissionen i enlighet med artikel 10 i
direktiven 96/48/EG och 2001/16/EG anmalt att det &r specifika-
tioner for konstruktion, handhavande och underhall av jarnvégs-
materiel som utarbetats pa grundval av dessa lagar som skall
anvandas om TSD inte finns.

Jag foreslar att Jarnvagsstyrelsen far anvanda sig av mojligheten
att meddela foéreskrifter med stod av 6 avd. 2 kap. 1 och 3 88 nar
foreskrifter som inforlivar specifikationer i TSD behéver
kompletteras for att kunna tillampas. | utarbetandet av sadana
kompletterande foreskrifter bor Jarnvéagsstyrelsen samrada med
sektorns 6vriga aktorer och kommissionen och, om Europaparla-
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mentet och radet beslutar att anta forlaget om att inritta en
Overstatlig jarnvagsmyndighet, med ERA.

Samordning med andra ansvariga myndigheter

Jarnvagsstyrelsen bor ha en viss samordningsuppgift i forhallande
till  andra foreskrivande myndigheter som ansvarar for
handikappades villkor, miljo, arbetsmiljo, elsékerhet och farligt
gods. I svensk riétt regleras fragor om miljo, elsékerhet, arbetsmiljo
osv. i ett antal olika lagar. TSD kommer att innehalla bestammelser
som berdr dessa omraden och som skall inforlivas i svensk ratt pa
foreskriftsnivd. Krav och specifikationer i TSD bor inforlivas
samlat och inte spridas ut pa flera olika foreskrifter i flera olika
myndigheters forfattningssamlingar. Detta kréver viss samordning
mellan Jarnvagsstyrelsen och dvriga ansvariga myndigheter och jag
anser att denna samordningsuppgift bor ligga pa Jarnvagsstyrelsen.

Det vore ocksa en fordel om arbetet med att bereda svenska
standpunkter i artikel 21-kommitténén kunde koordineras
effektivt. Aven hir finns behov av en samordningsansvarig pa
myndighetsnivd. Av dessa skal anser jag att Jarnvagsstyrelsen bor
ges en samordningsuppgift nar det géller inforlivande av TSD samt
beredning av svensk standpunkt i artikel 21-kommittén.

Beslut om ibruktagande enligt 2 avd. 9 8

Jag foreslar att Jarnvagsstyrelsen skall svara for att fatta sadant
beslut om ibruktagande som avses i 2 avd. 98 i forslaget till
jarnvégslag. Ibruktagandebeslut ar en forutsittning for att fa
anvanda jarnvdgsmateriel som omfattas av 2 avd. 18, forsta
punkten i forslaget till jarnvéagslag eller av lagen (2000:1336) om
jarnvagssystem for hoghastighetstag.

Ibruktagandebeslutet skall foregas av anmalt organs kontroll av
jarnvagsmaterielen pa delsystem- och komponentniva. Det anmalda
organet utférdar, efter avslutad kontroll, EG-kontrollférklaring
och EG-forsékran och Jarnvégsstyrelsens ibruktagandebeslut fattas
med utgangspunkt fran dessa dokument. | samband med
kontrollen av dessa dokument far Jarnvagsstyrelsen ocksa goéra en
egen beddémning. Det &r naturligt mot bakgrund av att EG-
kontrollforklaring och EG-forsdkran dr giltiga inom hela EES-
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omradet och kan ha utfardats av anmalda organ som har bristande
kunskap om vissa jarnvagsmiljoer. Jarnvagsstyrelsen kan darfor
med stdd av 6 avd. 1 kap. 8§87, andra stycket och motsvarande
bestammelser i lagen om jarnvéagssystem for hoghastighetstag
begara kompletterande kontroller av jadrnvagsmateriel &ven om dess
agare kan forete giltig EG-kontrollforklaring och EG-forsékran.
Forutsattningen dr att Jarnvégsstyrelsen bedomer att materielen
ifrdga inte uppfyller de vasentliga krav som anges i bilaga 111 till
direktiven 91/48/EG eller 2001/16/EG.

I samband med begdran om kompletterande provning skall Jarn-
végsstyrelsen informera kommissionen och redovisa skalen bakom
sitt beslut. Jarnvagsstyrelsen har dock inte ratt att infor beslut om
ibruktagande rutinmassigt genomfdra egna kontroller av det eller
de delsystem beslutet skall avse. En sddan ordning ar uttryckligt
forbjuden i artikel 9 i direktiv 2001/16/EG.

Nar Jarnvagsstyrelsen fattat ibruktagandebeslut far materielen
ifriga anvandas for jarnvagsverksamhet i Sverige. For
jarnvégsfordon krdvs darutdver att det anvands i enlighet med
villkor i avtal mellan infrastrukturforvaltare och det jarnvéagsforetag
som anvander fordonet. Avtalet kan innehalla villkor rérande
handhavande som forhandlats fram med utgangspunkt i den
beskrivning av infrastrukturens tekniska egenskaper som
infrastrukturforvaltaren angett i dokumentet beskrivning av
jarnvégsnatet. Avtalsvillkoren syftar till att garantera ett godtagbart
samband mellan fordon och infrastruktur. Sa lange som all
jarnvédgsmateriel inte ar byggd eller ombyggd i enlighet med
specifikationer i TSD maste denna typ av avtalsvillkor anvandas.
Villkoren kan innebéra restriktioner, men inte foérbjuda anvandande
av fordonet pa en infrastrukturforvaltares infrastruktur. | takt med
att svensk jarnvégsinfrastruktur successivt byggs eller byggs om i
enlighet med specifikationer i TSD kommer naturligtvis tekniska
villkor i avtal att innebdra en allt mindre restriktion for
anvandandet av fordon som tagits i bruk efter beslut av Jarnvéags-
styrelsen i enlighet med 2 avd. 9 8. Fram till dess finns mdjlighet
for fordonsdgare att begdra Jarnvégsstyrelsens provning av villkor i
avtal med infrastrukturforvaltaren.

Jarnvagsstyrelsen skall i sin tillsynsverksamhet l6pande
kontrollera att jarnvdgsmateriel uppfyller lagens krav. |
normalfallet torde det i detta sammanhang innebéra att

Jarnvagsstyrelsen kontrollerar att jarnvagsforetag, infrastrukturfor-
valtare och andra dgare av delsystem har giltig EG-
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kontrollforklaring och EG-forsékran for den jarnvagsmateriel som
anvands i verksamheten. Jarnvégsstyrelsen far, enligt 6 avd. 1 kap.
6 8, ocksa meddela beslut om foreldgganden och satta ut vite i
samband harmed. Jarnvégsstyrelsen har ocksa ratt med stod av 5 § i
samma kapitel att ta del av handlingar, begara upplysningar, fa
tilltrade till lokaler m.m. nar detta behdvs for tillsynen.

Beslut om ibruktagande av &ldre jarnvégsmateriel enligt 2 avd. 13 §

For sadan jarnvagsmateriel som avses i 2 avd. 1 §, andra punkten ar
inte EG-kontroll och EG-forsakran en forutsattning for Jarnvags-
styrelsens beslut om ibruktagande. Det handlar hir om
jarnvédgsmateriel som konstruerats fore ikrafttradandet av drifts-
kompatibilitetsdirektiven,  tex. inkopta &ldre  utldndska
jarnvégsfordon, som inte & ombyggda eller moderniserade. | dessa
fall fattar istallet Jarnvagsstyrelsen beslut om ibruktagande efter
kontroll av att materielen utformats, handhas och underhalls i
enlighet med 2 avd. 12 §, eller i bestdmmelser i foreskrift meddelad
av Jarnvagsstyrelsen med stdd av 6 avd. 2 kap. 1och 388. |
praktiken innebér detta att materielen ifraga endast omfattas av
sékerhetskrav motsvarande de som stalls i JSL, eller i foreskrifter
meddelade med stod av denna lag.

I sin tillsynsverksamhet skall Jarnvéagsstyrelsen I6pande
kontrollera att material som avses i 2 avd. 1 §, punkt 2 ar av sadan
beskaffenhet att skador till féljd av verksamheten forebyggs. I
samband med ibruktagandebeslut eller verksamhetskontroller hos
olika verksamhetsuttvare far myndigheten, enligt 6 avd. 1 kap. § 6,
ocksd meddela beslut om foreligganden och sitta ut vite.
Jarnvagsstyrelsen har ocksa ratt med stod av 5 § i samma kapitel att
ta del av handlingar, begdra upplysningar, fa tilltrade till lokaler
m.m. nédr detta behdvs for tillsynen.

Meddelande av foreskrifter for aldre jarnvagsmateriel som avses i 2
avd. 12 §

I takt med att TSD inforlivas i svensk ratt kommer allt fler
foreskrifter att innehalla krav och villkor om hur jarnvagsmateriel
skall utformas, handhas och underhéllas. TSD &r som sagt endast
tillampliga pd materiel som  projekterats  konstruerats,
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moderniserats eller byggts om efter ikrafttradandet av de lagar och
andra férfattningar som inforlivar bestdmmelserna i direktiv
96/48/EG och 2001/16/EG i svensk ratt. FOr Ovrig
jarnvédgsmateriel géller darfor bestdimmelsernai 2 avd. 12 och 13 §8.
Jarnvagsstyrelsen far med stod av 6 avd. 2 kap. 1 och 3 88 meddela
foreskrifter om hur jarnvagsmateriel skall utformas, handhas och
underhallas for att vara av sddan beskaffenhet att skador till foljd av
verksamheten forebyggs. 12 och 13 8§ i forslaget till jarnvéagslag
motsvarar JSL nuvarande bestdmmelser om godkdnnande av
jarnvédgsmateriel. Jag forestaller mig darfor att Jarnvagsstyrelsen
lagger  Jarnvégsinspektionens  nuvarande  foreskrifter om
utformning, handhavande och underhéll av jarnviagsmateriel till
grund fér de foreskrifter myndigheten meddelar for
jarnvagsmateriel som avses i 2 avd. 12 § i forslaget till jarnvégslag.

Beslut om undantag fran specifikation i TSD

I de fall regeringen eller, efter sarskilt beslut av regeringen,
Jarnvagsstyrelsen med stdd av 2 avd. 108§ eller 11 § meddelar
undantag fran tillampningen av bestimmelserna i 2 avd. 2-9 88, bor
enligt min mening sérskilda provningsforfaranden anvandas.

Om ansékan om undantag ror jarnvagsmateriel som avses i 11 §,
bor regeringen eller Jarnvéagsstyrelsen forst prova om det finns
sérskilda skal att bevilja undantag. ROr ansokan ett jarnvagsnat bor
anstkan om undantag innehalla en sérskild plan over nétets
framtida utveckling och anvéndning. Bedomer regeringen eller
Jarnvagsstyrelsen att det finns sérskilda skal, skall den som ansékt
om undantag meddelas vilka minsta krav pa driftskompatibilitet
med Ovriga delar av jarnvdgssystemet som skall vara uppfyllda.
Godtar den som ansokt om undantag dessa villkor beslutar dérefter
regeringen eller Jarnvégsstyrelsen om undantag.

Den som ansokt om undantag far darefter utforma sin jarnvégs-
materiel i enlighet med 2 avd. 12 § eller foreskrifter som narmare
reglerar kraven i denna paragraf. Jarnvégsstyrelsen beslutar
slutligen med stdd av 2 avd. 13 8 om ibruktagande av materielen
ifraga.

Om anstkan avser undantag enligt 2 avd. 108§ eller lagen
(2000:1336) om jarnvagssystem for hoghastighetstdg 9 § bor ett
liknande forfarande anvandas. Regeringen eller Jarnvagsstyrelsen
skall i dessa fall préva om anmalan uppfyller kraven i 2 avd. 10 §,
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punkterna 1-4, eller i 9 § i lagen (2000:1336) om j&rnvéagssystem
for hoghastighetstdg. Det kravs ocksd att regeringen eller
Jarnvagsstyrelsen anmaler sin avsikt att besluta om undantag till
kommissionen. Ifall undantaget motiveras med stdd av 2 avd. 10 §
punkt 2 eller 3 i forslaget till jarnvédgslag skall regeringen eller
Jarnvagsstyrelsen ocksa avvakta kommissionens rekommendation
innan man fattar beslut om ibruktagande i enlighet med 2 avd. 13 8.
Jarnvagsstyrelsens tillsyn far i dessa fall ske pa liknande sétt och
med samma befogenheter som géller for tillsynen av den é&ldre
jarnvégsmateriel som avses i 2 avd. 1 §, tredje stycket.

Tillsyn av marknaden for komponenter nédvandiga for driftskompa-
tibilitet

Jarnvagsstyrelsen skall ocksa utGva viss tillsyn av marknaden for
komponenter nddvandiga for driftskompatibilitet i enlighet med 2
avd. 1 kap. 7 § i forslaget till jarnvégslag. 1 samband h&rmed skall
Jarnvagsstyrelsen ha rdtt att meddela beslut som begrénsar
komponentens anvandningsomrade, forbjuder dess utslappande pa
marknaden eller avser aterkallelse fran marknaden.

Jarnvagsstyrelsen skall inom ramen for sin tillsynsverksamhet
enligt 6 avd. 1 kap. 6 § f& meddela beslut om forelagganden och
satta ut vite i samband harmed. Jarnvagsstyrelsen har ocksad med
stod av 58 i samma kapitel ratt att ta del av handlingar, begara
upplysningar, fa tilltrade till lokaler m.m. nar detta behovs for
tillsynen.

Beslut om godkannande enligt jarnvagssékerhetslagen

Sparvags- och tunnelbaneutrustning far inte tas i bruk utan sarskilt
beslut om godkénnande. Samma sak géller fér utrustning som skall
anvandas for jarnvagsverksamhet som faller under JSLs tillamp-
ningsomrade. Jarnvagsstyrelsen fattar godkannandebeslut med stod
av 17-19 88 och de foreskrifter som meddelats med stod av 34 8 i
JSL. Godkannandebeslut kravs for ratt att anvanda tunnelbane- och
sparvagsmateriel samt jarnvagsmateriel som ingar i jarnvagssystem
som inte omfattas av mitt forslag till jarnvagslag. Materielen ifraga
bestar av sparanlaggning, del av sadan eller fordon.
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Jarnvagsstyrelsens tillsynsverksamhet med stéd av JSL skall
utféras pa samma satt och med samma befogenheter som den
tillsyn Jarnvdgsinspektionen idag svarar for.

Foreskrifter meddelade med stdd av jarnvagssakerhetslagen

Jarnvagsstyrelsen skall ocksa meddela foreskrifter med stod av JSL.
I detta sammanhang d&r det enligt min mening viktigt att
jarnvégsstyrelsen noga analyserar behovet av avvikande losningar i
forhallande till vad som foreskrivs for jarnvagsmateriel med stod av
jarnvégslagen. Detta galler sérskilt for de sparanlaggningar och
fordon for jarnvdgsbruk som skall bedémas i enlighet med JSLs
regler.

9.3.1.2 Krav pa verksamhetsutovare — allmannyttig eller
kommersiell lamplighet samt sakerhet

Jarnvagsstyrelsens arbete med de uppgifter som presenteras i denna
punkt har tva huvudsyften — marknadskontroll fran sékerhetssyn-
punkt och marknadskontroll fran kommersiell eller allmannyttig
lamplighetssynpunkt. Detta innebdr inte att dessa uppgifter kan
betraktas  isolerade  fran  myndighetens  arbete = med
driftskompatibilitet. Tvartom, det kommer att finnas patagliga
samband mellan myndighetens arbete med driftskompatibilitet i
forhallande till arbetet med marknadskontroll.

T.ex. kommer TSD att innehalla krav och villkor pa infrastruk-
turforvaltares och jarnvagsforetags beteenden, personal osv. Inte
séllan kommer de att vara rent sdkerhetsbetingade och regleras i
bestdimmelser om beskrivning av jarnvagsnat, sékerhetsintyg och
tillstand bedriva verksamhet som infrastrukturforvaltare. For
jarnvégsstyrelsen innebdr dessa samband att krav och villkor i TSD
samt effekter av TSD maste analyseras noga inom ramen for all
foreskriftsverksamhet.

Utfardande av licens

Jarnvagsstyrelsen provar fragor om licens med stod av 3 avd. 1 kap.
2 8. | kapitel 4 i betdnkandet har jag nidrmare redogjort for den
prévning Jarnvégsstyrelsen skall géra av den som ansoker om licens
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att driva jarnvagsforetagsverksamhet. | detta sammanhang
konstateras endast att prévningen framst gors fran lamplighetssyn-
punkt i syfte att vdrna effektiviteten i jarnvégssystemet. Licens-
provningen innehaller dock ett moment av sakerhetsprovning. Det
ror kravet pa att jarnvagsforetagets organisation skall vara lamplig
fran sékerhetssynpunkt.

Licenser kan enligt 3 avd. 1 kap. 14 § under vissa forutséttningar
aterkallas, vilket i sin tur forutsatter viss tillsynsverksamhet fran
Jarnvagsstyrelsens sida. Tillsynen kan genomféras i form av
sérskilda kontroller, om grundad misstanke finns att ett
jarnvégsforetag inte fullgor sina skyldigheter enligt mitt forslag till
jarnvéagslag. Den kan ocksa ske i samband med verksamhets-

kontroller fran sékerhetssynpunkt. Jarnvagsstyrelsens
tillsynsverksamhet dr forenad med befogenheter enligt 6 avd. 1 kap.
5 och 6 88.

Meddelande av foreskrifter om licens

Enligt mitt forslag till jarnvagslag far Jarnvagsstyrelsen med stod av
6 avd. 2 kap. 1 8 meddela foreskrifter om licenser. Det bor i detta
sammanhang observeras att licenser har europeisk giltighet. De far
darfor inte grundas pa andra krav eller kriterier an i andra EES
stater.

Utfardande av sékerhetsintyg

Jarnvagsstyrelsen svarar for utfardandet av sdkerhetsintyg med st6d
av 3 avd. 1 kap. 4 8. Jarnvéagsstyrelsen har ocksa ratt att med stod av
3 avd. 1 kap. 14 § aterkalla sdkerhetsintyg.

Sékerhetsintyget &r garantin for att ett jarnvagsforetag uppfyller
alla nationella harmoniserade som icke-harmoniserade sékerhetsbe-
stimmelser. FoOr att beviljas ett sdkerhetsintyg skall ett
jarnvégsforetag kunna visa att det foljer samtliga regler rérande
konstruktion, handhavande och underhédll av jarnvagsmateriel i
forslaget till jarnvégslag respektive lagen (2000:1336) om
jarnvagssystem for hoghastighetstag samt i foreskrifter meddelade
med stdd av dessa lagar. En central uppgift for Jarnvagsstyrelsen ar
de kontroller myndigheten gor i samband med utfardande
sakerhetsintyg. Jarnvagsstyrelsens skall sjalvklart ocksa inom
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ramen for sin allméanna tillsynsroll t.ex. genom verksamhets-
kontroller av olika slag kontrollera att jarnvagsforetagens
verksamhet bedrivs i Overensstimmelse med sékerhetsbe-
stdmmelserna.

Bakgrunden &r sjalvfallet den alltmer vidgade tilltradesratten till
jarnvégsinfrastrukturen  som  den  europeiska  unionens
jarnvégspolitik syftar till. Det kan forutses att allt fler olika
jarnvagsforetag skall samsas pa jarnvagsinfrastrukturen. Dessa
jarnvéagsforetag kommer fran lander med olika tradition rorande
reglering av jarnvagsverksamhet. De kommer successivt och i allt
hogre utstrackning att utforma sin verksamhet pa grundval av
specifikationer i TSD, som i sin tur utformas i en &nnu ganska
oprdvad process. | samband med utfardandet av sakerhetsintyg och
genomfdrande av verksamhetskontroller har Jarnvégsstyrelsen
mojlighet att vdrdera om tillimpning av specifikationer i TSD
verkligen leder till en effektiv reglering av jarnvagssystemet fran
sakerhets-, miljo m.fl. synpunkter. | samband harmed far
Jarnvagsstyrelsen ocksd meddela beslut om foreldgganden, sitta ut
vite, ta del av handlingar, begdra upplysningar, fa tilltrade till
lokaler m.m. nar detta behovs for tillsynen.

Meddelande av foreskrifter rérande sdkerhetsintyg

Jarnvagsforetag maste ha licens och sdkerhetsintyg for att fa
bedriva trafik. Jarnvéagsstyrelsen provar enligt 3 avd. 1 kap. 48§ i
forslaget  till  jarnvagslag  fragor om  sdkerhetsintyg.
Jarnvagsstyrelsens prévning gors i enlighet med 3 avd. 1 kap. 7-
12 88 i forslaget till jarnvdgslag och i foreskrifter meddelade med
stod av 6 avd. 2 kap. 1 och 3 88. Dessa foreskrifter far inte sta i
strid med bestdmmelser i foreskrifter som inférlivar TSD. De kan
ocksa innehélla bestaimmelser som mojliggor tillampning av TSD.
Idag finns foreskrifter meddelade av Jérnvdgsinspektionen inom
Banverket med bestdimmelser om de krav och villkor som skall vara
uppfyllda for att ett jarnvagsforetag skall fa ett sakerhetsintyg. En
harmonisering av nationella sékerhetsbestammelser kommer
successivt att ske om kommissionens forslag till sakerhetsdirektiv
antas av Europarlamentet och radet.
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Beviljande av tillstand att forvalta jarnvagsinfrastruktur enligt jarn-
vagslagen

Jarnvagsstyrelsen skall utfarda tillstand att bedriva verksamhet som
infrastrukturforvaltare. Prévningen i samband med tillstandsgiv-
ningen skall grundas pd bestimmelserna i 3 avd. 1 kap. eller
foreskrifter meddelade av Jarnvdgsstyrelsen och motsvarar i princip
prévningen infor utfardande av sékerhetsintyg for jarnvéagsforetag.
Tillstdndet kan aterkallas pa samma grunder som licens och saker-
hetsintyg for ett jarnvagsforetag. Tillsynen av infrastrukturforvalta-
res efterlevnad av bestdmmelserna i forslaget jarnvagslag eller
foreskrifter meddelade med stéd av denna lag bor i princip utbvas
pa samma sitt som den tillsyn som galler jarnvagsforetag och med
samma befogenheter fér Jarnvagsstyrelsen.

Meddelande av foreskrifter rorande tillstand att forvalta jarnvags-
infrastruktur

Jarnvagsstyrelsen skall med stod av 6 avd. 2 kap. 1 och 3 88 ocksa
meddela foreskrifter rorande de krav pa infrastrukturforvaltares
verksamhet som skall vara uppfyllda for att tillstand 3 avd. 2 kap. 1
§ skall kunna beviljas. Aven denna typ av foreskrifter kan innehélla
bestimmelser som mdjliggor tillimpning av foreskrifter som
inforlivar TSD. Idag finns bestammelser om tillstand att driva
spartrafikanlaggning i foreskrifter meddelade av Jarnvégsinspektio-
nen inom Banverket.

Utfardande av auktorisation

P& samma satt som ett jarnvagsforetag skall vara licensierat skall en
sokande vara auktoriserad for att ha ratt att ansoka om infrastruk-
turkapacitet av och teckna avtal om infrastrukturanvdndning med
en infrastrukturforvaltare. Jarnvégsstyrelsens prévning,
aterkallande och tillsyn i detta sammanhang motsvarar med ett
undantag vad som géller for licens och gors med stéd av 3 avd. 3
kap. 2 8. Undantaget ror Jarnvagsstyrelsens prévning i samband
med utfardandet av auktorisationen, som inte omfattar néagra
sékerhetskrav.
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Meddelande av foreskrifter om auktorisation

Auktoriserade sokande dr en nyskapelse i jarnvégsratten. Det kan
darfor finnas behov av att precisera hur bedémningen av lagens
krav pa yrkeskunnande, ekonomiska forhallanden och gott
anseende skall ga till. Enligt forslaget till jarnvagslag ar darfor
Jarnvagsstyrelsen bemyndigad att med stod av 6 avd. 2 kap. 18
meddela foreskrifter om auktorisation.

Utredning av olyckor och tillbud

Jarnvagsstyrelsen Overtar Jarnvdgsinspektionens inom Banverket
uppgift att utreda de olyckor och tillbud som inte skall utredas av
Statens  haverikommission. | kommissionens férslag till
sakerhetsdirektiv foreslas ett i forhallande till dagens regler utokat
olyckutredningsansvar for den myndighet som ansvarar for
sakerhet och driftskompatibilitet pa jarnvagsomradet. Jag har valt
att inte beakta dessa forslag nu utan anser att uppgiftsférdelningen
mellan Statens haverikommission och Jarnvéagsstyrelsen skall
motsvara den som idag géller mellan Statens haverikommission och
Jarnvagsinspektionen.

Tillsyn av jarnvagsforetags ekonomiska redovisning

Jarnvagsforetag skall redovisa sin ekonomiska stéllning och sitt
ekonomiska resultat pa sadant satt som anges 3 avd. 4 kap. i
forslaget till jarnvagslag. Ett viktigt syfte bakom dessa regler &r att
forhindra konkurrensskadlig korssubventionering. Jarnvéagsstyrel-
sen skall darfor i sin tillsynsverksamhet kontrollera att
jarnvagsforetagens ekonomiska redovisning star i Overensstam-
melse med bestdmmelserna i 3 avd. 4 kap. 1 8 och i forekommande
fall dven kontrollera redovisningen som sadan.

Utfardande av tillstand enligt jarnvégssakerhetslagen

Tillstdind att som trafikutvare eller sparinnehavare bedriva
sparvags, tunnelbane- eller viss jarnvagstrafik skall utfardas av
Jarnvagsstyrelsen. Jag har inte foreslagit nagra forandringar i sak
betraffande provningen infor utfardande av tillstand och den skall
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darfor goras pa i princip samma sitt som idag. Enda skillnaden &r
att Jarnvagsstyrelsen skall svara for prévningen istéllet for Jarn-
végsinspektionen. Samma sak géller for den tillsynsverksamhet som
behovs i detta ssmmanhang.

Meddelande av foreskrifter rérande tillstand enligt jarnvagssakerhets-
lagen

Jarnvagsstyrelsen tar Over de uppgifter som idag utfors av
Jarnvagsinspektionen och som ror tillstand att bedriva sparvags-
och tunnelbaneverksamhet samt viss jarnvagsverksamhet som inte
faller under mitt forslag till jarnvégslag. 1 samband darmed bér
Jarnvagsstyrelsen &ven ta Over ansvaret for tillimpningen av de
foreskrifter Jarnvagsinspektionen meddelat med stod av JSL.

9.3.1.3 Krav pa verksamhetsutovare — effektivitet och icke-
diskriminerande behandling

Jarnvagsstyrelsen skall verka for att sokande blir behandlade pa ett
konkurrensneutralt satt i jarnvéagssystemet och i enlighet med
jarnvégslagens bestdammelser. Jarnvdgsstyrelsen skall géra detta
framst genom att som forsta instans prova klagomal fran sokande
rorande infrastrukturforvaltares och andra tjansteleverantérers
beslut, avtal, beteenden m.m. Jarnvagsstyrelsen far ocksa med stod
av 6 avd. 2 kap. 1 och 3 88 meddela de foreskrifter som behdvs for
att sOkandes rattigheter enligt jarnvédgslagen skall kunna
tillgodoses. Jarnvagsstyrelsen skall ocksa verka for att samhallets
intressen tillgodoses i enlighet med lagens regler. Det ror sig framst
om intresset av samhéllsekonomiskt effektiv fordelning av infra-
strukturkapacitet, eller samhéllsekonomiskt effektiv prissattning av
anvandningen av infrastrukturen. Jag vill podngtera att detta inte
skall tolkas som att Jarnvagsstyrelsens personal i sin tillsyn aldrig
skall ta Over ansvaret for hur infrastrukturforvaltare och andra
verksamhetsutdvare bedriver sin verksamhet. Jarnvégen &r i en
omstruktureringsfas och bade jarnvagsforetag och infrastruktur-
forvaltare maste tillatas att experimentera och bega misstag. Darfor
bor denna tillsynsverksamhet narmast syfta till att férhindra
systematiska Overtradelser som med stor sannolikhet leder till
samhallsekonomiska effektivitetsforluster.
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9.3.1.4 Krav pa marknaderna for jarnvagstjanster - effektiv
konkurrens

Direktiv 91/440/EEG anger i artikel 10.7 att det s.k.
regleringsorgan som behandlas i artikel 30, direktiv 2001/14/EG
skall ha en slags konkurrensfrdmjande uppgift. Denna uppgift kan
laggas pa vilket som helst organ som uppfyller de krav pa
oberoende som aterfinns i artikel 30. Jag anser att
Jarnvagsstyrelsen bor svara for denna uppgift.

Huvudskédlet bakom  mitt  stdllningstagande  dr  att
jarnvégssystemet i allt hdgre utstrackning 6ppnas for konkurrens.
Denna successiva process har i Sverige pagatt under nagra ar, men
har tagit fart forst under det senaste aret. Erfarenheterna fran bl.a.
energi- och telemarknaderna visar att inférande av konkurrens pa
marknader som tidigare behdrskades av foretag i monopol- eller
monopolliknande stéllning ar forenad med ganska stora initiala
svéarigheter. Det har varit svart att fi denna typ av marknad att
fungera effektivt utan att komplettera konkurrenslagen (1993:20)
med branschspecifika bestdmmelser och Konkurrensverket med
sektorsspecifika regleringsmyndigheter. Jag har inte kunnat finna
nagra tungt vagande skal for att anvdnda en annan modell i
jarnvégssektorn an i tele- och energisektorerna. Daremot anser jag
det angeldget att skapa forutsattningar for ett smidigt samarbete
mellan Jarnvégsstyrelsen och Konkurrensverket.

Jarnvagsstyrelsens huvuduppgift i frdmjandet av effektiv
konkurrens pd marknaderna for jarnvagstjanster ar att meddela
foreskrifter med stdéd 6 avd. 2 kap. 1 och 388. Detta vida
bemyndigande kan ses som ett resultat av svarigheten att i
direktiven 91/440/EEG och 2001/14/EG ge lampliga former for
jarnvégens omstrukturering. | avsaknad av ett tydligt regelverk har
regleringsorganet istéllet givits en mycket viktig roll i
jarnvégssystemet. Jag har valt att tolka artikel 10.7 i direktiv
91/440/EEG som ett krav pa att Jarnvagsstyrelsen skall framja
konkurrensen pd marknaderna for jarnvéagstjanster. Kravet pa att
kunna “besluta om nddvandiga éatgarder” for att korrigera en
negativ utveckling pa dessa marknader har jag forsokt tillgodose
med en vidstrackt foreskriftsratt.

Jarnvégsstyrelsen bor i sin konkurrensbefrdmjande roll enligt
min mening arbeta i ndra samverkan med Konkurrensverket.
Tillampningsomradet for forslaget till jarnvagslag sammanfaller i
Viss utstrackning med konkurrenslagens (1993:20)
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tillimpningsomrade. Konkurrensverket ar ocksa central forvalt-
ningsmyndighet for konkurrensfragor och skall verka for effektiv
konkurrens i privat och offentlig verksamhet. Jag anser darfér att
regeringen bor foreskriva att Jarnvagsstyrelsen &r skyldig att
samrada med Konkurrensverket infor meddelande av foreskrifter
som syftar till skydd for sokandes intresse av konkurrensneutral
behandling eller till att pd annat satt framja konkurrensen pa
marknaderna for jarnvagstjanster.

Det finns emellertid ingen skarp gréns mellan Jarnvégsstyrelsens
konkurrensframjande  uppgifter och myndighetens 6vriga
uppgifter. Oldamplig utformning av TSD kan t.ex. medfora att de i
praktiken fungerar konkurrenshdmmande. Jarnvagsstyrelsen tillsyn
av att infrastrukturen anvands och prissatts pa ett
samhéllsekonomiskt effektivt satt syftar till att tillgodose
samhdllets intresse av att transportorer och transportkonsumenter
skall bli varse effekterna av sina transportval. Pa basis av denna
“prisinformation” forvéntas de vélja det transportsatt som &r mest
effektivt for bade samhéllet och varje enskild transport. Detta val
bor da inte hindras eller storas av olika typer av diskriminerande
beteenden i produktionsledet.

9.3.1.5 Effektiv konkurrens och effektivt tillhandahallande av
infrastrukturkapacitet och tjanster — Jarnvagsstyrelsens
uppgifter

Prévning av sokandes klagomal pa infrastrukturforvaltares
verksamhet

I forslaget till jarnvagslag anges att Jarnvagsstyrelsen med stod av 6
avd. 1 kap. 3 8 skall svara for tillsynen av att bestdmmelserna i
avdelning 4 och 5 efterlevs samt i de foreskrifter som
Jarnvagsstyrelsen kan komma att meddela.

Den del av Jarnvagsstyrelsens tillsynsverksamhet som bestar i att
pa grundval av sokandes klagomal rérande infrastrukturforvaltares
verksamhet omfattar i princip prévning av:

e infrastrukturforvaltares beslut om tilltrade till infrastrukturen,
o infrastrukturférvaltares beslut om beskrivning av jarnvagsnét,
o villkor i infrastrukturforvaltares beskrivning av jarnvagsnat,
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villkor i ramavtal mellan infrastrukturforvaltare och sokande,
infrastrukturforvaltares beteende och beslut i och i samband
med tilldelningsfoérfarandet infor en tagplan,

o villkor i trafikeringsavtal mellan infrastrukturforvaltare och
sOkande.

Sokandes klagomal kommer sannolikt att i de flesta fall avse beslut
av infrastrukturforvaltare riktade mot honom sjélv eller avtal med
infrastrukturforvaltare i vilket han sjélv ar part. Jag kan dock tanka
mig fall dar sokandes klagomal direkt eller indirekt avser infra-
strukturforvaltares prioriteringskriterier i beskrivningen av
jarnvéagsnatet eller tillampningen av sadana kriterier i tilldelnings-
processen. Detta ar fragor som Jarnvagsstyrelsen ocksa bevakar i
sin mer aktiva tillsynsroll samt for att framja konkurrensen pa
marknaderna for jarnvagstjanster. Jarnvagsstyrelsen far i samband
med provning av sokandes klagomal enligt 6 avd. 1 kap. 68§
meddela beslut om foéreldgganden och satta ut vite samt med stod
av 8 5 i samma kapitel att ta del av handlingar, begéra upplysningar,
fa tilltrade till lokaler m.m.

Kontroll av infrastrukturforvaltares kapacitetstilldelning  samt
faststallande och uttag av sarskilda avgifter

Enligt 5 avd. 5 kap. 9 8§ kan infrastrukturforvaltaren forhandla med
sokande om avgifter som, efter regeringens medgivande, tas ut
utbver de marginalkostnadsbaserade avgifterna. En forutséttning
for att sadana forhandlingar skall vara tillitna &r att
Jarnvagsstyrelsen tillforsakras full insyn 6ver dem.
Jarnvagsstyrelsen kommer ocksa att utova tillsyn éver hur infra-
strukturférvaltarna hanterar kapacitetstilldelningsprocessen. Syftet
ar att garantera samhéllsekonomiskt effektiv anvédndning av
infrastrukturen i enlighet med 5 avd. 2 kap. 10 8. Denna kontroll &r
av mindre intresse nér det galler jarnvagsnat dar infrastrukturfor-
valtaren begrénsat tilltradesratten. | dessa fall ar kontroll endast
motiverad om brist pa kapacitet till men for godstrafiken pa jarnvag
kan konstateras. Kontrollen kan delvis genomféras indirekt genom
informella kontakter med infrastrukturforvaltare och sokande. |
vissa fall kan det emellertid inte uteslutas att Jarnvégsstyrelsen
genomfor en mer grundlig kontroll. Sarskilt i de fall det é&r
sannolikt att infrastrukturforvaltarens tilldelningsférfarande leder
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till vésentliga samhallsekonomiska forluster och andra mer
informella pastotningar inte har hjalpt.

Inom ramen for uppgiften att framja konkurrensen pa
marknaderna for jarnvagstjanster kan Jarnvagsstyrelsen ocksa anse
det befogat att genomfora verksamhetskontroller. | sédana fall bor
myndigheten forst samrada med Konkurrensverket.

Jarnvagsstyrelsens mer aktiva tillsyn av infrastrukturforvaltare ar
forenad med rétt att meddela beslut om foreldgganden och sétta ut
vite samt att ta del av handlingar, begdra upplysningar, fa tilltrade
till lokaler m.m. ndr detta behovs for tillsynen.

Meddelande av foreskrifter om infrastrukturforvaltares verksamhet

Jarnvagsstyrelsen far med stod av 6 avd. 2 kap. 1 och 3 88 meddela
foreskrifter om infrastrukturforvaltares beskrivning av jarnvagsnat,
kapacitetstilldelning, faststdllande och uttag av infrastruktur-
avgifter, ramavtal, trafikeringsavtal och samarbete med andra infra-
strukturférvaltare. Syftet bakom foreskrifterna kan véxla. Det kan
rora sig om skydd av sékandes intresse av icke-diskriminerande och
konkurrensneutral behandling eller skydd av samhéllets intresse av
effektiv anvandning av jarnvagsinfrastrukturen.

Tillsyn av verksamhet som bestar i att tillhandahalla sddan tjanst som
avses i bilaga 2, punkt 2 och 3 i direktiv 2001/14/EG

Jarnvagsstyrelsens tillsyn omfattar ocksd dem som tillhandahaller
olika typer av stodtjanster inom jarnvéagssystemet. Det kan rora sig
om terminaltjanstforetag, stationstjanstforetag, stationshallare osv.
Tjansterna  ifraga 4 nodvandiga for  produktion av
jarnvagstransporttjanster. 1 5 avd. 1 kap. 38 i forlaget till
jarnvégslag framgér att den som tillhandahaller sddan tjanst som
avses i bilaga 2 till direktiv 2001/14/EG skall tillhandahalla dessa
tjanster pa icke-diskriminerande villkor till var och en som tilldelats
infrastruktur. Jarnvagsstyrelsen skall darfor prova klagomal fran
sOkande eller pa eget initiativ genomfora tillsyn over:
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o tilltrade till anlaggningen (spar och terminal) i eller vid vilken
tjansten utfors,
prissattning av infrastrukturanvandningen,
prissattning av tjansten,
utforandet av tjansten.

I wvissa fall utfors dessa tjdnster av annan d&n den
infrastrukturansvarige anldggningsagaren. I andra fall &r det samma
foretag som svarar for anldggningen och tjansteproduktionen. |
bégge fallen kan Jarnvédgsstyrelsen prova om sokande blivit icke-
diskriminerande behandlad avseende savél infrastrukturtilltradet
och prissattningen av infrastrukturens anvandning som prissattning
och utférande av sjdlva tjansten. Jarnvagsstyrelsen kan ocksa
genomfora kontroller pa eget initiativ, nar starka skal talar for
detta. Jarnvégsstyrelsens tillsyn &r dven i dessa fall férenad med rétt
att meddela beslut om férelagganden och sdtta ut vite samt att ta
del av handlingar, begéra upplysningar, fa tilltrade till lokaler m.m.
nar detta behovs for tillsynen.

Meddelande av foreskrifter rorande tillhandahallande av tjanster som
avses i bilaga 2, punkt 2 och 3 i direktiv 2001/14/EG

Jarnvagsstyrelsen far meddela foreskrifter om prissittning och
tilltrade till sadana tjanster som avses i bilaga 2 till direktiv
2001/14/EG. Jag har i kapitel 3 diskuterat vilka problem som kan
uppkomma om tjansterna ifraga utfors av ett jarnvagsforetag i syfte
att stodja det egna foretagets tillhandahédllande av
jarnvéagstransporter och inga alternativa tillhandahallare av
motsvarande tjanster finns. Detta problem &r mycket svarlost och
forutsatter enligt min mening reglering i foreskriftsform i takt med
att erfarenheter vinnes.

Tillsyn av foretag som forenar infrastrukturférvaltning med
tillhandahallande av jarnvagstransporttjanster

I 5avd. 1 kap. 2 8 i forslaget till jarnvagslag anges att infrastruktur-
kapacitet skall upplatas pa ett icke-diskriminerande satt. Som
narmare utvecklats i kapitel 3 kan sarskilda problem uppsta nar ett
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foretag forenar verksamheterna infrastrukturforvaltning och
tillhandahallande av jarnvagstransporter. Detta forhallande ar inte
ovanligt och jag har valt att inte stélla ett absolut krav pa separation
av dessa verksamheter i forslaget till jarnvégslag. Jirnvagsstyrelsens
tillsynsverksamhet ar dérfor av stor vikt for att detta faktum inte
skall leda till diskriminering. Jag anser i detta fall att
Jarnvagsstyrelsen inte kan noja sig med att invanta klagomal fran
sokande. Myndigheten bor redan fran starten mer aktivt
kontrollera att regeln i 5 avd. 1 kap. 2 § efterlevs.

Jarnvégsstyrelsens tillsyn ar forenad med rétt att meddela beslut
om foreldgganden och sétta ut vite samt att ta del av handlingar,
begara upplysningar, fa tilltrade till lokaler m.m. nar detta behovs
for tillsynen.

Meddelande av foreskrifter om villkor for att forena infrastrukturfor-
valtning med tillhandahallande av jarnvégstransporttjanster

Med utgangspunkt fran de erfarenheter Jarnvagsstyrelsen gor i sin
tillsyn av att 5 avd. 1 kap. 2 § efterlevs bér myndigheten meddela
foreskrifter som nérmare preciserar lagregelns innebérd. Detta
skulle enligt min mening i vasentlig utstrackning kunna bidra till
att ytterligare klargdra verksamhetsforutsattningarna for ett flertal
aktorer i den svenska jarnvagssektorn.

Tillsyn av infrastrukturférvaltares samarbete

Inom ramen for sin tillsynsuppgift skall Jarnvégsstyrelsen
kontrollera att infrastrukturforvaltare samarbetar i enlighet 5 avd. 1
kap. 7 8. Tillsynen dr dven, som ndrmare beskrivits i kapitel 3,
motiverad fran konkurrenssynpunkt. Begreppet
infrastrukturforvaltare  tdcker aktorer med viéldigt olika
verksamhetsforutsattningar. Vissa infrastrukturforvaltare kan sta i
starka beroendeforhdllanden av andra, t.ex. terminalhéllare i
forhallande till den infrastrukturforvaltare som svarar for anslut-
ningssparen till terminalen.

Jarnvagsstyrelsens tillsyn av infrastrukturférvaltares samarbete ér
forenad med rétt att meddela beslut om foreldgganden och sétta ut
vite samt att ta del av handlingar, begara upplysningar, fa tilltrade
till lokaler m.m. ndr detta behovs for tillsynen.
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Utgivande av rapport om effektiviteten pd marknaderna for
jarnvagstjanster

Jarnvagsstyrelsen bdor inom ramen for sin uppgift att framja
konkurrensen pa marknaderna for jarnvégstjanster rapportera om
utvecklingen péa dessa marknader och i samband darmed foresla
lampliga atgarder for att 6ka konkurrensen. Jarnvagsstyrelsen bor
ocksd utarbeta rapporten i samrad med Konkurrensverket.
Uppgiften att framja konkurrensen pa marknaderna for
jarnvégstjanster och rapportera om utvecklingen pa dessa
marknader ligger mycket ndra Banverkets s.k. sektorsansvar. Jag
har inte tagit stallning till frigan om sektorsansvarets innebord eller
placering i detta betdnkande och skélet ar att jag anser att dessa
fragor bor utredas i sarskild ordning och samlat for hela transport-
sektorn.

Informationsutbyte med andra landers regleringsorgan

I artikel 31, direktiv 2001/14/EG, anges att de nationella reglerings-
organen skall utbyta information om sitt arbete och om principerna
och rutinerna for sina beslut. Syftet ar att i hela gemenskapen
samordna principer for regleringsorganens beslutsfattande.
Kommissionen skall stédja regleringsorganens informationsutbyte.
Med regleringsorgan avses de nationella organ, i Sverige Jarnvégs-
styrelsen, som utfor de uppgifter som anges i artikel 30, direktiv
2001/14/EG och artikel 10.7, direktiv 91/440/EEG. Det
internationella utbyte artikel 31 reglerar kan komma att visa sig
viktigt. Inforlivandet av direktiven 91/440/EEG och 2001/14/EG
forutsatter enligt min mening fortsatt reglering pa foreskriftsniva.
Om direktivens harmoniseringssyfte skall uppnas maste darfor
regleringsorganens arbete samordnas pa nagot satt.

Ett liknande utbyte sker redan mellan de nationella konkurrens-
myndigheterna i gemenskapen. Jarnvéagsfragor kan diskuteras inom
ramen for detta utbyte. Har finns darfor ett behov av samordning
mellan Jarnvégsstyrelsen och Konkurrensverket.
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9.3.1.6  Ovriga uppgifter

Register éver jarnvagsmateriel

I kapitel 12 diskuterar jag vissa frdgor om registrering av
jarnvédgsmateriel, sérskilt jarnvagsfordon. Jag forordar dér en
I6sning som innebdr att ett sérskilt nationellt register, kanske i
bolagsform och finansierat genom avgifter, bér upprattas.
Jarnvagsstyrelsen bor enligt min mening svara for tillsynen av
registerhallarens verksamhet.

9.3.2  Jarnvagsstyrelsens organisation

Jag foreslar att regeringen snarast tillsatter en sarskild organisa-
tionskommitté for att utreda Jarnvégsstyrelsens organisation,
bemanning och placeringsort. Myndigheten maste ha bildats senast
16/3 2003 om Sverige skall fullgora sin skyldighet enligt direktiven
i jarnvagspaket 1. Jag begransar darfor diskussionen i det foljande
till tre forhallanden som jag anser att organisationskommittén bor
beakta sérskilt i sitt arbete.

Det forsta ror intressekonflikter till foljd av att Jarnvégsstyrelsen
forenar egeninitierad tillsynsverksamhet, foreskriftsverksamhet och
provning av sokandes klagomal betraffande infrastrukturforvaltares
verksamhet i enlighet med bestdmmelserna i avdelning 4 och 5 i
forslaget till jarnvégslag. Det andra ror behovet av separering av
den tillsyn som avser efterlevnad av sikerhetsbestammelser fran
den foreskrivande verksamheten pa sakerhetsomradet.

Slutligen bor kommittén enligt min mening ocksa stréava efter att
skapa en flexibel och snabbfotad myndighet, som i forsta hand &r
inriktad péa att skapa forutsattningar for en marknadsanpassad,
effektiv och séker verksamhet i jarnvéagssektorn. Enligt min mening
bor myndigheten i sin féreskrivande verksamhet i stor utstrackning
kunna utnyttja kompetens och resurser hos branschens olika
foretag. Idealet &r en ganska liten, flexibel, men mycket kompetent
myndighet som Kklarar av att samarbeta med branschen utan att
tumma pa sitt myndighetsansvar.
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9.3.2.1 Sékerhet och kommersiell effektivitet — viktiga men
svarforenliga krav

Den successiva vidgning av tilltradesratten till jarnvéagsinfrastruktur
som pagar inom EES-omradet leder till att allt fler olika
jarnvégsforetag kan forutses vilja anvdnda svensk jarnvégsinfra-
struktur. Det kan inte heller uteslutas att jarnvagsféretagen i dkad
utstrackning kommer att vilja anvidnda jarnvdgsmateriel som d&r
byggd i utlandet fore ikrafttradandet av direktiv 96/48/EG och
2001/16/EG. | en sadan situation kommer sannolikt
Jarnvagsstyrelsen att utsdttas for visst tryck att inte i onddan
forsvara anvandandet av jarnvagslosningar. Om kritik riktas mot
Jarnvagsstyrelsen for langa handlaggningstider t.ex. till foljd av att
verifikationer av standarder och specifikationer maste goras innan
sakerhetsbedomningar baserade pa objektiva kriterier kan foretas,
far myndigheten inte reagera genom att ge efter pa
sékerhetskraven. Myndigheten bor istéllet utdka katalogen av
specifikationer ~ och  standarder  som  accepteras  fran
sékerhetssynpunkt och kan anvéndas som objektiva beddmnings-
kriterier infor beslut om ibruktagande.

Statens haverikommission ar under den nérmaste tiden framover
det enda sektorsexterna organ som med visshet kommer att
kontrollera  sékerhetsbestdmmelser  och  Jarnvdgstyrelsens
tillampning av dem fran effektivitetssynpunkt. Denna kontroll sker
dock endast efter intraffade olyckor. Det & &nnu oklart om
kommissionens forslag att inrdtta en Overstatlig myndighet
kommer att antas av Europaparlamentet och radet. Om sa blir fallet
kan det tankas att denna myndighet far en effektivitetsgranskande
roll i forhallande till de nationella myndigheter som svarar for jarn-
végssakerhet och driftskompatibilitet.

For att under alla omstandigheter sékerstélla en viss preventiv
effektivitetskontroll krévs enligt min mening att Jirnvégsstyrelsens
sakerhetstillsyn utfors atskilt fran dess foreskrivande verksamheten
pé& sakerhetsomrédet. Atminstone fram till dess det nationella
sékerhetsregelverket &r av vasentligt mindre betydelse an det
regelverk som successivt byggs upp pa grundval av TSD.

Néar TSD for jarnvéagssystemet for konventionella tag borjat
fardigstallas forandras problembilden nagot. Avvéagningen mellan
samhdlleliga intressen och mer kommersiellt betingade intressen
kommer i detta fall att goras av kommissionen efter samrad med
medlemsstaterna i samband med beslut om antagande av TSD.
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Forslagen till TSD bereds av AEIF, som i forsta hand foretrader
branschintressen. Det ar tveksamt om AEIF, utan effektiv styrning
fran kommissionen i dess egenskap av bestéllare, kan garantera att
l&mpliga intresseavvagningar gors.

Styrningen av AEIF ar delvis reglerad i direktiv 2001/16/EG.

Fragan ar om inte dessa regler forutsatter en mer aktiv bestéllare an
kommissionen har mojlighet att vara. Kommissionens férslag om
inrattande av en Gverstatlig myndighet med uppgifter pa omradena
for driftskompatibilitet och sidkerhet tyder pa det. Styrningen av
beredningsprocessen ar darfor idag ett oklart kapitel och brister
kan inte uteslutas.
Bristerna kan i sin tur ta sig uttryck i mindre goda avvéagningar i
TSD mellan samhélleliga och mer kommersiellt betingade
intressen. Effekten kan bli effektivitetsforluster i form av olyckor,
bristande konkurrensformaga for jarnvagen osv.

En medlemsstat har ratt att stoppa anvdndningen av delsystem
som inte uppfyller vasentliga krav i direktiven 96/48/EG och
2001/16/EG. Forutsattningen ér att detta anmals till kommissionen
som, efter samrad med artikel 21-kommitténén, tar stallning till om
den TSD det ar fraga om behover revideras. En medlemsstat kan
emellertid inte stoppa anvdndningen av TSD genom att inte
inforliva den i nationell ratt. En sadan ordning vore likvardig med
nationell vetoratt i artikel 21-kommitténén och nagon sadan
existerar inte. Anvandning av ett delsystem kan endast férhindras
efter kontroll av jarnvdgsmateriel utformad, handhavd och
underhallen i enlighet med nationella bestimmelser som inforlivar
villkor och krav i TSD.

Kontrollen skall utféras av anmalda organ med avseende pa
Overensstdmmelse med TSD och [|&mplighet i specifik
jarnvagsmiljo. Denna kontroll kan ocksa kompletteras med
myndighets tillsyn av jarnvagsforetag, infrastrukturférvaltare och
andra verksamhetsutGvare fran sakerhetssynpunkt. Jag vill i detta
sammanhang podngtera vikten av en val fungerande
sakerhetstillsyn, som ocksa kan fungera som en slags "back up” till
de anmadlda organen. Vid verksamhetskontroller av jarnvégsforetag
och infrastrukturforvaltare bor darfor ocksa jarnvagsmaterielen
status kunna kontrolleras, liksom innehav av nddvandiga EG-
kontrollforklaringar och EG-férsédkran. Med tiden kan marknaden
for anmalda organ pa jarnvagsomradet utvecklas pa sadant satt att
Jarnvagsstyrelsens sdkerhetstillsyn blir av mindre vikt foér
sékerheten i jarnvagssystemet. Fram till dess kommer dock, enligt
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min mening, Jarnvagsstyrelsens sakerhetstillsyn att vara av ganska
stor betydelse.

9.3.2.2 Intressekonflikter till foljd av forening av framjande,
foreskrivande och olika typer av tillsynsverksamheter.

Jarnvagsstyrelsen bor som jag redan tidigare papekat genomfora sin
egeninitierade tillsyn pa ett sadant satt att myndigheten inte tar
over ansvaret fran tillsynsobjektet. Trots detta kan det inte
uteslutas att genomforandet av egeninitierad tillsyn paverkar
tillsynsobjektets handlande. Om detta i sin tur leder till att t.ex. en
sokande hos Jarnvédgsstyrelsen klagar Over en infrastrukturfor-
valtares beslut, som till viss del influerats av samtal eller
kommentarer vid Jarnvagsstyrelsens tillsyn, bor inte klagomalet
prévas av samma personer som genomforde tillsynen. Ett flertal
liknande situationer kan upptrdda som konsekvenser av att
Jarnvagsstyrelsen forenar foreskriftsverksamhet, egeninitierad
tillsynsverksamhet och verksamhet som bestar av provning av
sOkandes klagomal. Jag menar att denna typ av intressekonflikter
framst bor l6sas genom tillimpning av reglerna om jév.
Jarnvagsstyrelsens beslut kan dverklagas, vilket tillsammans med en
strikt tilldmpning av bestdmmelserna om jdv, enligt min mening,
bor utgora en tillracklig garanti for rattssékerheten.

Om en sadan losning vid narmare analys fran rattsekonomisk
synpunkt framstar som mindre effektiv kan istéllet den funktion
som svarar for provning av sokandes klagomal pa grundval av
bestdimmelserna i avdelning 4 och 5 i forslaget till jarnvagslag
internt avskiljas fran 6vriga verksamheter inom myndigheten.

Jag vill ocksé peka pa att Statens haverikommission och Konkur-
rensverket kan uttva viss sektorsextern effektivitetskontroll av
Jarnvagsstyrelsens foreskrifter. P4 motsvarande sitt kan ocksa
SIKA kontrollera foreskrifter rérande faststdllande och uttag av
infrastrukturavgifter.
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Forslaget till jarnvagslag
10.1  Forsta avdelningen
18

Paragrafen innehaller hanvisningar till de &vriga lagar som
innehaller bestammelser for jarnvagstrafik, drift och utnyttjande av
jarnvégsinfrastruktur samt annan verksamhet inom
jarnvégssystemet. Merparten av dessa lagar eller bestdmmelser i
dessa lagar kommer att Overforas till denna lag i den fortsatta
Oversynen av jarnvdgslagstiftningen.

28

Av paragrafen framgar lagens syfte och hur bestammelserna i lagen
ar tdnkta att bidra till att jarnvagen som transportmedel utvecklas i
enlighet med 6évergripande svensk transportpolitik.

38

Tunnelbana, sparvag och andra sparbundna system som inte utgor
jarnvag undantas enligt paragrafen fran lagens tillimpning. 1 den
fortsatta Oversynen av jarnvégslagstiftningen kan hela eller delar av
de bestammelser som avser dessa Ovriga sparbundna system
komma att fogas in i jarnvagslagen.

Vissa delar av jarnvagssystemet undantas ocksa fran tillimpning
av lagen. Det galler sddana system vars infrastruktur och trafik ar
helt isolerad fran det ovriga svenska jarnvagssystemet, t.ex.
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Roslagsbanan. Det géller ocksd séddan jarnvagsinfrastruktur som
visserligen har en koppling till det évriga jarnvigsnatet men som
fran trafikeringssynpunkt drivs helt isolerat fran Ovrig
jarnvégstrafik. Undantaget fran tillimpning av lagen maste i det
senare fallet omprévas om trafikeringen &dndras och utstrécks till
delar av den jarnvéagsinfrastruktur som den &r tekniskt integrerad
med.

48

Anmélt organ: Forslaget ©verensstimmer med definitionen i
artikel 2 i direktiv 2001/16/EG.

Befintligt jarnvagssystem: Forslaget dverensstimmer med defini-
tionen i artikel 2 i direktiv 2001/16/EG. Skélet till att definitionen
tagits in i lagen &r att den sannolikt kommer att ha betydelse for de
foreskrifter som Jarnvégsstyrelsen kommer att utférda i syfte att
inforliva TSD.

Delsystem: Forslaget Gverensstdimmer néstan helt med defini-
tionen i direktiv 2001/16/EG. Skillnaden &r endast spraklig.

Driftskompatibilitet: Forslaget skiljer sig sprakligt nagot fran
definitionen i direktiv 2001/16/EG. Nagon saklig skillnad ar inte
avsedd.

Europeisk  specifikation:  Forslaget  6verensstammer  med
definitionen i artikel 2 i direktiv 2001/16/EG.

Infrastrukturforvaltare: Forslaget avviker fran definitionen i
artikel 2 i direktiv 2001/14/EG. Forslaget grundar sig istéllet
sakligt sett pa den definition som finns i 3 § jarnvagsséakerhetslagen
(1990:1157). Skillnaden bestar i att ordet sparinnehavare ar utbytt
mot infrastrukturforvaltare och sparanlaggningar mot jarnvags-
infrastruktur. Enligt jarnvagssdkerhetslagens fdrarbeten (prop.
1990/91:1 sid. 31) omfattar drift av sparanlaggningar konstruktion,
byggande, tillverkning, underhall och Ovriga atgarder som far en
bana funktionsduglig for trafik och sdkerhetsmassigt godtagbar.
Till driften hor aven atgarder med avseende pa fordon och annan
material som i och for sig inte hor till sparanlaggningen men som
behovs for att bygga, handha och underhalla banan samt elforsorj-
ningen. Drift av jarnvégsinfrastruktur skall ha samma innebdrd
som drift av sparanlaggningar, med undantag for de skillnader som
foljer av att begreppet jarnvagsinfrastruktur inte inkluderar
tunnelbane- och sparvagsanlaggningar.
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Internationell godstrafik: Forslaget avviker i ett avseende fran
definitionen i artikel 2 i direktiv 91/440/EEG, &ndrat genom
direktiv 2001/12/EG. Orden "fore lossning av last” har lagts till for
att markera att internationell godstrafik inte &r forenad med rétt till
cabotage.

Jarnvagsforetag: Forslaget avviker fran definitionen i artikel 2 i
direktiven 91/440, &ndrat genom 2001/12/EG, 2001/14/EG.
Forslaget ar formulerat med utgangspunkt fran framforande av tag
eller annan rullande materiel, d.v.s. akerifunktionen i jarnvéagssy-
stemet. Enligt direktiven ar ett jarnvagsforetag ocksa att betrakta
som sbkande, d.v.s. har rétt att ansdka om infrastrukturkapacitet i
syfte att organisera jarnvagstrafik. Forslaget avviker fran
definitionen i artikel 2 i direktiv 95/18/EG, dndrat genom
2001/13/EG genom att kravet pa licens foreslas inga i definitionen.

Jarnvagsinfrastruktur: Forslaget till definition &r ndrmast
identiskt med 2 § i jarnvégssakerhetslagen (1990:1157). Skillnaden
ar att ordet sparanlaggningar ar ersatt med jarnvagsinfrastruktur
samt att definitionen inte tacker sparvags- och tunnelbaneinfra-
struktur. 1 sak innebdar forslaget att banunderbyggnader,
bantverbyggnader, signaler, feldetektorer i banan och andra
sékerhetsanordningar, elanldggningar samt plattformar vid
stationer, men inte sjdlva stationshuset ingar i jarnvagsinfrastruk-
turen.  Regeringen  fattade 1999  betréffande  statens
sparanlaggningar beslut om (regeringsbeslut N1999/943/IRT) vissa
justeringar av infrastrukturansvaret. Ansvaret for trafikantinfor-
mationsanlaggningar, plattformstak samt alla typer av plattforms-
forbindelser flyttades Over pa Banverket. Denna typ av
anlaggningar bor darfor betraktas som jarnvégsinfrastruktur. |
forhdllande till direktiv 91/440/EEG éandrat genom direktiv
2001/12/EG skiljer sig forslaget till definition pa nagra punkter.
Jarnvagsinfrastruktur definieras i artikel 3 genom en hénvisning till
uppgifter som finns fortecknade i bilaga 1.A i kommissionens
forordning (EEG) nr 2598/70 av den 18 december 1970. Sakligt
sett &r direktivets definition sndvare. Direktivets definition
betraktar inte privata anslutningsspar, sidospar samt spar inom
underhalls- och reparationsverkstader, forrad eller lokstallar som
jarnvégsinfrastruktur.

Jarnvagsnat: Forslaget Overensstammer med definitionen i
direktiv 2001/14/EG, artikel 2.

Komponenter som ar nddvandiga for driftskompatibilitet: Sakligt
sett 6verensstammer innehallet i forslaget med definitionen i artikel

237



Forfattningskommentar SOU 2002:48

2 i direktiv 2001/16/EG, som dock talar om driftskompatibilitets-
komponenter. | forslaget anvénds i stéllet samma begrepp som i
lagen (2000:1336) on hoghastighetstag trots att forslaget inne-
hallsligt avviker nagot fran detta.

Modernisering: Forslaget Gverensstimmer med definitionen i
direktiv 2001/16/EG, artikel 2.

Ombyggnad: Forslaget 6verensstimmer med definitionen i
direktiv 2001/16/EG, artikel 2.

Sokande: Forslaget dverensstdmmer i huvudsak med definitionen
i direktiv 2001/14/EG, artikel 2. Skillnaden &r att forslaget inne-
haller ett krav pa auktorisation, men inte nagot av de exempel som
forekommer i direktivets definition.

Teknisk specifikation for driftskompatibilitet (TSD): Forslaget
avviker sprakligt fran definitionen i direktiv 2001/16/EG, artikel 2.
Nagon saklig skillnad ar inte avsedd.

Transeuropeiska jarnvagssystemet for konventionella tag: Forslaget
overensstammer med definitionen i direktiv 2001/16/EG, artikel 2.

Transeuropeiska transportnétet: Forslaget till definition har ingen
motvarighet i direktiv 2001/16/EG. Det transeuropeiska transport-
natet bor inga bland definitionerna p.g.a. det starka sambandet med
begreppet det transeuropeiska jarnvégssystemet for konventionella
tag.

Taglage: Forslaget avviker sprakligt fran definitionen i direktiv
2001/14/EG, artikel 2.

Tagplan: | sak innebér forslaget till definition en utvidgning i
forhallande till definitionen i direktiv 2001/14/EG, artikel 2 genom
att aven planerade banarbeten kommer att anges i tagplanen. Ut-
vidgningen motiveras av att det dr 6nskvért att genomforandet av
banarbeten planeras effektivt i forhallande till planeringen av
sokandes anvandning av infrastrukturen. Att involvera infrastruk-
turforvaltarens funktion for anlaggning och underhall i tilldel-
ningsprocessen i syfte att lagga in banarbeten i tigplanen ar ett satt
att tillgodose detta allmanna 6nskemal. Det ar ocksa fran saval
effektivitets- som sdkerhetssynpunkt viktigt att infrastrukturfor-
valtarens kapacitetstilldelnings- och trafikledningsfunktioner
tillférsakras en helhetsbild av den planerade infrastrukturkapaci-
tetsanvandningen.

Vasentligt krav: Forslaget avviker sprakligt fran definitionen i
direktivet 2001/16/EG, artikel 2.
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10.2 Andra avdelningen
18

Inledningsvis framgar att bestammelserna i andra avdelningen
innehaller krav som dels galler for delsystem och for komponenter
som & nddviandiga for driftskompatibilitet, dels for
jarnvégsinfrastruktur och for rullande materiel. 1 andra stycket
anges att bestdimmelserna i 2-11 8§ skall gélla for delsystem och
komponenter som ar nédvandiga foér driftskompatibilitet som
projekterats, byggts, byggts om, moderniserats eller tagits i bruk
efter lagens ikrafttradande. Det &r endast dessa delsystem och
komponenter som &r nodvéndiga for driftskompatibilitet som
omfattas av lagens bestdmmelser om driftskompatibilitet i enlighet
med TSD fo6r det transeuropeiska jarnvagssystemet for
konventionella tdg. Bestimmelserna om driftskompatibilitet skall
omfatta de delar av det svenska jarnvagssystemet som ingar i det
transeuropeiska jarnvagssystemet (TEN) for konventionella tag,
vilket foljer som ett krav i Europaparlamentets och radets direktiv
2001/16/EG om driftskompatibiliteten hos det transeuropeiska
jarnvéagssystemet for konventionella tdg. De skall ocksd omfatta
ovriga delar av det svenska jarnvagssystemet som inte ingar i TEN,
men som omfattas av lagforslagets tillimpningsomrade.

I sista stycket anges vilka bestimmelser som galler for jarnvégs-
infrastruktur och rullande materiel, dvs. sadan jarnvagsmateriel
som byggts fore lagens ikrafttrdédande, men inte byggts om eller
moderniserats darefter och darfor inte omfattas av kraven pa
driftskompatibilitet.

28

Av bestammelsen framgar att de delsystem och komponenter som
ar nédvandiga for driftskompatibilitet som avses i 1 §, punkt 1 och
som ingar i det svenska jarnvagssystemet skall uppfylla vissa villkor
for att det skall bli tekniskt harmoniserat och det dérigenom skall
bli majligt att kunna resa och transportera pa jarnvag pa ett sakert
och stoérningsfritt satt.

Slutligen anges att bestdmmelser om villkor fér teknisk
harmonisering av jarnvagssystem for hoghastighetstag finns i lagen
(2000:1336) om jarnvagssystem for hoghastighetstag.
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38

Av bestimmelsen framgar att bedémning av 6verensstaimmelse och
lamplighet skall ske enligt visst angivet forfarande som framgar av
dels lagen, dels de tekniska specifikationer som skall tillampas.
Genom hénvisningen till vad som anges i tillimpliga tekniska
specifikationer framgar darigenom att ocksa
bedémningsforfarandet kan komma att variera beroende pa vilken
typ av delsystem som det ror sig om.

48

Bestdmmelsen reglerar att anmélda organ skall medverka i vissa
situationer. Vad som skall galla for anmalda organ avses att framga
dels av foreskrifter pa myndighetsniva, dels av lagen (1992:1119)
om teknisk kontroll.

Med EG-kontroll avses det forfarande genom vilket ett anmalt
organ kontrollerar och intygar att ett delsystem Gverensstimmer
med direktivets bestdmmelser och andra regler som skall tillampas i
Overensstimmelse med fordraget.

58

Av bestimmelsen framgar att komponenter som 4r nodvandiga for
driftskompatibilitet maste uppfylla vissa krav for att fa slappas ut
pa marknaden. De krav som skall uppfyllas skall framga av fore-
skrifter som utfardas av regeringen eller den myndighet som
regeringen bestammer.

Bestdimmelsen hindrar dock inte att komponenter som &r
nodvandiga for driftskompatibilitet far slappas ut pa marknaden for
andra tilldmpningar &n vad lagen avser eller att de anvénds inom
sddana jarnvagsnat som ar undantagna fran lagens tillimpnings-
omrade, vilket framst tar sikte pa tekniskt eller trafikalt fristaende
jarnvéagsnat och tunnelbana och sparvagssystem.
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68

Med EG-forsékran avses ett dokument som visar att ett anmalt
organ gjort en beddmning av om en komponent som dr nddvéandig
for driftskompatibilitet 6verensstdammer med de tekniska specifi-
kationer som den skall uppfylla eller av dess lamplighet ndr den
betraktas i dess jarnvagsmiljo. Beddmningen skall gbras med
hansyn till de specifikationer som skall kontrolleras. Presumtionen
ar att den materiel som ar forsedd med en EG-forsakran uppfyller
de vasentliga krav som galler for materielen i fraga.

78

Av bestammelsen framgar att delsystem maste uppfylla vissa krav
for att fa tas i bruk. Vilka krav som skall vara uppfyllda &r de som
galler vid den tidpunkt da delsystemet integreras i jarnvags-
systemet, vilka skall framga av de foreskrifter som regeringen eller
den myndighet som regeringen bestimmer utfardat.

I andra stycket bemyndigas regeringen eller den myndighet som
regeringen bestammer att meddela sddana foreskrifter om egen-
skapskrav och EG-kontroll som avses i forsta stycket.

88

Med EG-kontrollforklaring avses det dokument genom vilket ett
anmélt organ intygar ett delsystems O6verensstimmelse med
direktivets bestdimmelser och som &r avsett for tillsynsmyndigheten
i den medlemsstat dar delsystemet har inréttats eller &r i drift. Hér
finns en presumtion for att delsystem som &r forsett med en EG-
kontrollforklaring uppfyller de vésentliga krav som géller fér dem.

98§

Bestdmmelsen motsvarar den bestimmelse i jarnvégssédkerhetslagen
(1990:1157) som avser s.k. ibruktagandebeslut och innebér att den
som avser att ta i bruk ett delsystem maste fa tillstand till detta av
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myndigheten. Avsikten &r att sékerstilla att olika delsystem i
praktiken kan anvandas tillsammans utan att det finns risk for att
skador eller olyckor uppstar. Myndigheten skall darfor dven ges
mojlighet till att begdra kompletterande kontroller av anmélda
organ som erfordras i detta fall.

108

Av bestammelsen framgar att det i vissa sérskilt angivna situationer
finns mojlighet att franga géllande tekniska specifikationer men att
detta kraver en anmalan till kommissionen pa forhand. | tva fall
kravs, utbver en anmalan, dven att kommissionen bereds magjlighet
att rekommendera hur en avvikelse skall fa goras. Bestammelsen
reglerar dock endast de undantagsmojligheter som finns fér de
linjer som ingdr i det transeuropeiska jarnvagssystemet for kon-
ventionella tag.

118

Denna bestammelse anger att det for de linjer som inte ingér i det
transeuropeiska jarnvdgssystemet finns mdjlighet att efter ett
sarskilt beslut fran regeringen eller den myndighet som regeringen
bestammer fa gora avvikelse fran en teknisk specifikation om det
finns sérskilda skél. Med sérskilda skél avses i detta fall t.ex. att
kosthaderna for det forandringsarbete som ar aktuellt blir for hdga
i forhallande till vad nyttan av investeringen anses medfora. En
forutsattning for undantag ar dock att regeringen 1amnas majlighet
att stalla krav pa minsta tillitna driftskompatibilitet. For att fa
anvanda det jarnvagsnat eller jarnvagsmateriel undantaget avser
kravs ett ibruktagandebeslut av Jarnvégsstyrelsen efter kontroll av
att lagens sikerhetskrav samt regeringens krav pd minsta tillitna
driftskompatibilitet uppfylits.

12§

Bestdmmelsen anger det krav som géller for den jarnvédgsinfra-
struktur och rullande materiel som avses 2 avd. 1 § punkt 2, dvs.
jarnvégsmateriel som har byggts fore lagens ikrafttrddande och som
inte byggts om eller moderniserats darefter. Sadan jarnvagsmateriel
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skall vara av sadan beskaffenhet att skador till foljd av
verksamheten forebyggs.

13§

Bestimmelsen anger att sadan jarnvéagsinfrastruktur och rullande
materiel som avses i 2 avd. 1 § punkt 2 endast far tas i bruk efter
beslut av Jarnvégsstyrelsen. Kontroll av anmélt organ &r inte en
forutsattning for Jarnvégsstyrelsens beslut nar det galler denna typ
av jarnvagsmateriel.

10.3  Tredje avdelningen
1 kap.

Med "direktivet” avses i detta avsnitt om inte annat anges direktiv
95/18/EG dndrat genom direktiv 2001/13/EG.

Nuvarande lagstiftning maste anses tillgodose kraven i direktivet
betréffande forutsdttningarna for att bevilja licens. Det finns i
princip inte skél att &ndra de sdkerhetskrav som stélls vid den nu
géllande tillstandsprovningen. Det materiella innehallet i forslaget
till bestammelser om licens och sékerhetsintyg baseras darfor pa
bestaimmelserna om tillstdnd, licens och sékerhetsintyg for
jarnvégstrafik i den nuvarande jarnvagssakerhetslagen (JSL).

18

Av bestammelsen framgar att reglerna i kapitlet inte galler for den
som endast bedriver regional godstrafik pa jarnvag.

Av bestdimmelsen i 1 avd. 1 kap. 3 8§ foljer att reglerna i bl.a. 3
avd. 1 kap. inte heller géller for den som bedriver jarnvagstrafik pa
sparinfrastruktur som ar tekniskt eller trafikeringsmassigt
fristéende fran Ovriga delar av jarnvagssystemet. Undantagen
motsvarar artikel 1.2 a och c i direktivet.
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28

Bestdmmelsen motsvarar vad som sdgs om jarnvégstrafik i 4§
forsta stycket forsta meningen JSL samt artikel 4.4 i direktivet och
artikel 32.2 i direktiv 2001/14/EG.

38

Av forsta stycket framgar att Jarnvagsstyrelsen prévar fragor om
licens for den som har hemvist eller sate i Sverige.

Andra stycket motsvarar artikel 4.5 i direktivet. Betréffande gil-
tigheten av en licens utfardad i Schweiz se avsnitt 4.1.4.

48

Av bestdammelsen framgar under vilka forutsittningar licens
beviljas.

Med begreppet "framfora tag eller annan rullande materiel" avses
bedriva jarnvégstrafik utan att nédvéandigtvis organisera trafiken.

I frdga om lamplighetsbedomning motsvarar bestaimmelsen vad
som sags om sadan bedémning i 4 § andra stycket JSL och
artiklarna 5-7 i direktivet.

Kravet pa organisation och angivelsen av vem som ansvarar for
att detta krav ar uppfyllt motsvarar, med viss spraklig justering, 11
och 1588 JSL. Bestdmmelsen motsvarar i detta avseende dven
artikel 8 i direktivet med undantag for artikel 8.1 b och c. Betréaf-
fande skalet till att kraven pa personal och rullande materiel i
artikel 8.1 b och c i direktivet endast stélls vid prévningen av om
sakerhetsintyg skall utfardas, se avsnitt 4.3.1.3. Angaende fragan
om mojligheten att anpassa kravet pa foretagets organisation se
avsnitt 4.3.1.2.

Vad som foreskrivs om krav pa innehav av forsakring eller annat
likvardigt arrangemang grundar sig pa 4 § tredje stycket tredje
meningen JSL och artikel 9 i direktivet, se vidare avsnitt 4.3.1.2.
Regeringen far med stod av bestimmelsen i 6 avd. 3 kap. 1§
meddela foreskrifter om licens. Enligt 6 avd. 3 kap. 28§ far
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regeringen Overlata at Jarnvagsstyrelsen att meddela sadana fore-
skrifter.

58

Av bestammelsen framgar att Jarnvagsstyrelsen prévar fragor om
sékerhetsintyg for jarnvagsforetag.

68

Av forsta stycket framgar under vilka forutsattningar sakerhetsin-
tyg beviljas. Bestammelsen motsvarar till sitt innehall vad som séags
om sdkerhetskrav i 4 8 andra stycket JSL med tillagg av att jarn-
vagsforetaget ocksa skall bedomas ha mojlighet att uppfylla krav i
villkor som meddelats med stdd av lagen. Bestdmmelsen reglerar
ocksa foreskrifterna i artikel 32 i direktiv 2001/14/EG.

Regeringen far med stod av bestammelsen i 6 avd. 3 kap. 18§
meddela foreskrifter om sakerhetsintyg. Enligt 6 avd. 3 kap. 2 § far
regeringen Overlata at Jarnvagsstyrelsen att meddela sadana fore-
skrifter.

Av andra stycket framgar att kraven far anpassas med hansyn till
verksamhetens art och omfattning. 1 denna del motsvarar
bestdmmelsen 4 § tredje stycket forsta meningen JSL.

78

Innehéllet i bestimmelsen motsvarar, for verksamhet som bestar av
drift av jarnvagstrafik, 7 § JSL.

88

Bestammelsen innehaller en grundlaggande aktsamhetsregel som
skall iakttas vid bedrivande av jarnvégstrafik. Bestdmmelsen
motsvarar vad som sags om sadan verksamhet i 10 § JSL.
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98§

Bestimmelsen innehaller regler om vilka krav som bor stallas pa
den personal som &r anstalld hos ett jadrnvagsforetag. Bestdmmelsen
motsvarar vad géller sddan personal 12 § JSL och reglerar vad som
foreskrivs i artikel 32.3 andra stycket i direktivet 2001/14/EG.

108

Som framgar av 9 § andra stycket jarnvagslagen far arbetsuppgifter
av betydelse fér sakerheten utforas endast av den som bl.a. med
hansyn till halsotillstand far anses lamplig. For att jarnvagsfore-
tagets ledning skall kunna uppfylla sitt ansvar enligt 9 § bor han
kunna éldgga den anstéllde att genomga lakarundersokning som
visar lampligheten och sedan regelbundet genomga férnyade
undersokningar. Bestdammelsen motsvarar vad géller den som
bedriver jarnvégstrafik och personal hos denne 16 § JSL.

118

Av Dbestammelsen framgéar, genom hanvisningen till andra
avdelningen i jarnvédgslagen och till lagen (2000:1336) om
jarnvéagssystem for hoghastighetstag, att rullande materiel som
jarnvéagsforetagen avser att utnyttja skall vara godtagbara fran
sékerhets- och driftskompatibilitetssynpunkt.

Som framgar av den foreslagna 14 § aligger det jarnvagsforetagets
ledning att uppfylla detta krav. Vad géller kraven som stalls fran
sékerhetssynpunkt motsvarar bestdmmelsen vad som sigs om
rullande materiel i 13 § JSL.

12§

Bestammelsen innehaller krav pa att varje jarnvagsforetag skall ha
en sakerhetsordning for sin verksamhet.

Innehallet i bestimmelsen motsvarar innehallet i 14 § JSL vad
géller drift av jarnvagstrafik med den skillnaden att regeringen eller
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den myndighet regeringen bestdmmer skall meddela foreskrifter
om hur sékerhetsordningen skall utformas.

13§

Bestimmelsen innehaller krav pa att forsdkringen eller annat
likvérdigt arrangemang som jarnvagsforetaget skall inneha skall
vara av sadan omfattning att kostnader for de skador som kan
uppkomma till foljd av trafiken blir fullt tackta, se avsnitt 4.3.1.3.

148§

Av bestammelsen framgar att det ar jarnvagsforetagets ledning som
ansvarar for att de angivna kraven i 8-13 § uppfylls.
Bestdmmelsen grundar sig pa 15 § JSL.

158§

Av bestdmmelsen, som motsvarar 8 § JSL nar det galler aterkallelse
av tillstdnd att driva jarnvagstrafik, framgar att en licens eller ett
sakerhetsintyg far &terkallas i vissa situationer. Bestammelsen
motsvarar vissa delar av artikel 11 i direktivet.

Om ett jarnvagsforetags licens har aterkallats ar inte langre
kraven for sakerhetsintyg uppfyllda vilket framgar av 6 § jamfort
med definitionen av jarnvégsforetag i 1 avd. 1 kap. 4 §, se dven
avsnitt 4.3.1.4.

16 §

Av bestaimmelsen framgar att Jirnvagsstyrelsen prévar fragor om
aterkallelse enligt 15 §.

2 kap.

Bestimmelserna om tillstdnd for drift av jarnvégsinfrastruktur
baseras pd motsvarande bestammelser i jarnvagssakerhetslagen
(JSL).
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18

Av forsta stycket framgar att fysisk eller juridisk person som har
ansvar for jarnvagsinfrastruktur skall ha tillstand till verksamheten i
enlighet med kapitlet.

Bestammelsen i andra stycket grundar sig pa 3 § andra stycket i
JSL men &r nagot forandrad i syfte att uttrycka att infrastruktur-
forvaltaren har kvar ett visst dvergripande ansvar d&ven om denne
har overlatit trafikledningen till nagon annan.

28

Av bestammelsen framgar att tillstand beviljas pa det satt och
under de villkor som anges for jarnvagsforetag i 3 avd. 1 kap. Det
anges dock att jarnvagsstyrelsen far anpassa kraven pa organisation
med hénsyn till verksamhetens art och omfattning vilket inte ges
mojlighet till i 3 avd. 1 kap.

Kraven som stélls i bestaimmelsen skiljer sig fran nuvarande krav
i bestammelser i jarnvagssakerhetslagen pa foljande satt. Det infors
ett krav pa att en infrastrukturforvaltare for att beviljas tillstand
skall vara tillrackligt forsdkrad eller ha vidtagit likvardigt
arrangemang for att tdcka sin skadestandskyldighet i handelse av
olyckor, se avsnitt 4.3.2. Vidare skall infrastrukturforvaltarens
ledning se till att jarnvagsinfrastruktur som denne avser att utnyttja
skall vara godtagbar inte endast fran sdkerhetssynpunkt utan dven
fran driftskompatibilitetssynpunkt.

Regeringen far med stod av 6 avd. 3 kap. 1 § meddela foreskrifter
om tillstand. Enligt 6 avd. 3 kap. 2 § far regeringen Overlata at
Jarnvagsstyrelsen att meddela sadana foreskrifter.

38

Av bestammelsen framgar att det &r infrastrukturforvaltarens
ledning som ansvarar for att de i 2 § fOrsta stycket angivna kraven
uppfylls. Bestaimmelsen grundar sig pa 15 § JSL.
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48

Av bestammelsen framgar att frdgor om tillstand att bedriva jarn-
végsinfrastruktur provas av Jarnvagsstyrelsen.

58

Av bestammelsen, som motsvarar vad som sdgs om aterkallelse av
tillstdnd att driva jarnvagsinfrastruktur och sarskild trafiklednings-
verksamhet i 8 § JSL, framgar att tillstand far aterkallas i vissa
situationer.

68

Av bestammelsen framgar att fragor om aterkallelse av tillstand
provas av Jarnvégsstyrelsen.

3 kap.
18

I bestammelsen stélls ett krav pa att den fysiska eller juridiska
person som inte dr jarnvagsforetag skall vara auktoriserade for att
fa ansoka om infrastrukturkapacitet. Genom bestdammelsen
genomfors artikel 16.1 i direktiv 2001/14/EG.

Av bestammelsen framgar att Jarnvagsstyrelsen provar fragor om
sadan auktorisation.

28

Av bestammelsen framgar under vilka forutsattningar auktorisation
beviljas, se vidare avsnitt 4.3.4.

Regeringen far med stod av 6 avd. 3 kap. 1 § meddela foreskrifter
om auktorisation. Enligt 6 avd. 3 kap. 2 § far regeringen overlata at
Jarnvagsstyrelsen att meddela sadana foreskrifter.
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38

Av bestimmelsen framgar att auktorisation far aterkallas i vissa
situationer.

48

Av bestammelsen framgar att Jirnvagsstyrelsen prévar fragor om
aterkallelse av auktorisation.

4 kap.
1-3 88

Genom bestdmmelserna i 1— 3 88 tillforsakras att redovisningen
inom jarnvagsforetag och féretag som férenar bedrivande av jarn-
végstrafik med infrastrukturforvaltning sker i enlighet med de krav
som stélls i direktiv 91/440/EEG, artiklarna 6 och 9.4. Liknande
sarskilda krav pa redovisning galler for foretag verksamma inom
elmarknaden.

Genom de redovisningsforeskrifter som kan meddelas med stod
av 3 § bor bl. a. krav stéllas pa att den kompletterande redovisning
som 1-288 kan innebara i forhdllande till bokfdringslagen
(1999:1078), lagen (1995:1554) om arsredovisning for aktiebolag
eller annan relevant forfattning for andra juridiska personer
antingen skall infogas i bokslut och arsredovisning eller insandas
till Jarnvégsstyrelsen.

10.4  Fjarde avdelningen
18

Av bestammelsen framgar att det ar infrastrukturforvaltaren som
bestdimmer vem som har ratt att bedriva trafik. Beslutanderatten &r
begransad pa satt framgar i avdelningen. For andra infrastruktur-
forvaltare 4n Banverket kan reglerna ses som minimikrav medan de
for Banverket anger vad som maximalt ar tillatet. Bedrivande av
nationell persontrafik &r inte reglerat pa andra jarnvagsnat an de
som ingar i statens sparanlaggningar.
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28

Av denna bestammelse framgar vem som har rétt att ansoka om
infrastrukturkapacitet. Auktoriserad sokandes rétt i detta avseende
reglerasi 6 8.

38

Har framgéar att regeringen utfardar bestammelser om ratt att
bedriva nationell persontrafik pa statens sparanldggningar.
Bestammelser finns i forordningen (1996:734) om statens sparan-
ldggningar, 11-12 och 14-15 88. Dessa regler skall ses dver och
avsikten ar att de darefter skall foras in i denna lag.

48

Bestdmmelsen reglerar internationell persontrafik och motsvarar 13
§ i forordningen om statens sparanlaggningar och 1 § lagen
(1997:756) om tilldelning av sparkapacitet.

58

Av bestammelsen framgar vem som har rétt att utfora godstrafik.
Regleringen innebar att kraven pa marknadstilltrade enligt artikel
10.1-3 och 10.8 samt artikel 10 a direktiv 2001/12/EG for
internationell godstrafik genomfors direkt i svensk ratt utan att
utnyttja den mdjlighet att avvakta med marknadsoppnandet till
2008 som direktivet medger. Rétt att bedriva trafik pa jarnvagsnat
tillkommer jarnvdgsforetag med sédte i Sverige, i annan EES-stat
eller i Schweiz under forutsittning att kraven i fraga om
sékerhetsintyg ar uppfyllda.

Paragrafen reglerar vidare ratten till cabotage, dvs. ritt att ta
emot och lamna ut gods. Direktivet innehaller inget krav i detta
avseende. Rétten till cabotage ar beroende av reciprocitet, dvs. att
motsvarande ratt medges ett svenskt jarnvagsforetag i det land dér
jarnvégsforetaget har sitt sate.

Bestammelsen ersatter nuvarande 16 a och 17 88 forordningen
(1996:734) om statens sparanlaggningar samt 1 § lagen (1997:756)
lagen om tilldelning av sparkapacitet.
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68

Bestdmmelsen reglerar den auktoriserades rétt att ansdka om infra-
strukturkapacitet. Denna ratt omfattar enbart godstrafik. For
sokande med auktorisation som inte har séte eller hemvist i Sverige
innefattar  bestdmmelsen en reciprocitetsreglering. 1 den
auktoriserades hemland maste motsvarande ratt att ansoka om
infrastrukturkapacitet medges svenskt organ som inte dr jarn-
végsforetag.

10.5 Femte avdelningen
1 kap.
18§

Bestammelsen anger tillimpningsomradet.

28

Av paragrafen framgér att infrastrukturforvaltaren ar skyldig att
upplata infrastrukturkapacitet. Den avgift infrastrukturforvaltaren
skall ta ut for nyttjandet framgar av kapitel 5. Genom paragrafen
slas vidare fast att det ar infrastrukturforvaltaren som svarar for
kapacitetstilldelningen och vilka krav som stalls pa denna.

38

Bestdammelsen genomfor artikel 5 i direktiv 2001/14/EG.

Paragrafen riktar sig till den som rader 6ver tjanst vilket kan vara
en infrastrukturforvaltare, ett jarnvagsforetag eller annan. Den
reglerar de tjanster som anges i bilaga 11 punkt 2 och 3 till direktiv
2001/14/EG. Med uttrycket “tjanster” som tillhandahalls i
samband med utnyttjandet av jarnvégsinfrastrukturen avses de
tjanster som anges i direktivets bilaga 11, punkt 2-4, med
undantag for “bantilltrddestjanster” (track access to service
facilities) under punkt 2. Infrastrukturforvaltaren ar dock inte
skyldig att tillhandahalla de tjanster, s.k. “extra tjanster” som avses
under punkt 4. Tjanster skall tillhandahallas pa icke
diskriminerande villkor.
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48

Genom denna bestdmmelse genomfdrs artikel 3 samt bilaga | till
direktiv 2001/14/EG. Bestammelsen reglerar den beskrivning av
jarnvégsnatet som varje infrastrukturférvaltare ar skyldig att ta
fram. Den anger vad jarnvagsnatsbeskrivningen skall innehalla.
Syftet med beskrivningen &r att sdkerstélla inflytande och insyn
Over villkoren och icke-diskriminerande tilltrade till jarnvagsinfra-
strukturen. Beskrivningen skall innehalla all information som kan
anses nodvandig for att utnyttja tilltradesratten. Den skall ange
tillganglig infrastruktur och villkor for tilltrade till infrastrukturen.
Har framgar dven kravet pa att beskrivningen tas fram i samrad
med dem som tidigare har ansokt om infrastrukturkapacitet.

58

Av bestammelsen framgar nar beskrivningen av jarnvagsnatet skall
offentliggoras. Detta krav ar knutet till tagplaneprocessen. Vidare
framgér kravet pa att beskrivningen av jarnvagsnatet uppdateras
regelbundet. Det skall vara ett dokument som regelbundet
uppdateras och dar den som é&r intresserad av att bedriva
jarnvégstrafik skall kunna fa reda pa de gallande forutsattningarna
for bedrivande av trafik.

68

Har framgar att en infrastrukturforvaltare ar skyldig att lamna
uppgifter ur sin jarnvdgsnatsbeskrivning. Syftet &r att dessa
uppgifter skall kunna sammanstallas for att medge att det finns en
Overgripande beskrivning av det svenska jarnvéagsnatet.

78

Av paragrafen framgar att det &r infrastrukturforvaltaren som
svarar for att kapacitetstilldelningen sker enligt artikel 18.1 direktiv
2001/14/EG och i enlighet med den tidsplan som framgar av bilaga
111 till direktivet. Vidare framgar krav pa att infrastrukturforvaltare
samarbetar for att kunna tillhandahalla och tilldela infrastrukturka-
pacitet effektivt pd mer 4n ett jarnvagsnit.
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2 kap.
18

Av bestimmelsen framgar att den som vill ansdka om infrastruk-
turkapacitet skall gora detta pa det satt infrastrukturforvaltaren
angivit i sin jarnvagsnatsbeskrivning. Vidare framgar att en infra-
strukturférvaltare ar skyldig att ta emot ansékningar om nyttjande
av andra infrastrukturforvaltares infrastrukturkapacitet enligt
artikel 19.4 i direktiv 2001/14/EG.

28

Bestammelsen genomfor artikel 28 i direktiv 2001/14/EG.
Den riktar sig mot infrastrukturférvaltaren och hans planerade
banarbeten.

38
Bestdmmelsen genomfor artikel 13.2 direktiv 2001/14/EG.

48

Bestdmmelsen genomfér artikel 18.2 och 20.1 och 20.3 direktiv
2001/14/EG.

58

Bestammelsen genomfor artikel 21 direktiv 2001/14/EG och artikel
27 samma direktiv.

68

Av bestammelsen framgar endast att infrastrukturforvaltaren
beslutar om tagplan i enlighet med ansokningarna om dessa kan
samordnas.
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78

Bestammelsen genomfor artikel 22 direktiv 2001/14/EG.

Av bestammelsen framgar att infrastrukturforvaltaren skall
forklara infrastrukturen dverbelastad om det efter samordning och
tvistlosning inte gar att samordna ansokningarna. Den del av
infrastrukturen dar oférenliga 6nskemal foreligger skall av infra-
strukturforvaltaren forklaras Overbelastad. Sadan forklaring skall
dven avges ddr kapacitetsbrist kan forvantas.

88

Har framgar att infrastrukturforvaltaren har ratt att ta ut en extra
avgift for utnyttjandet av sadan infrastruktur som forklarats Gver-
belastad. Den som godtar att betala sddan avgift medges foretrade
vid kapacitetstilldelningen.

98§

Bestammelsen genomfor artikel 22 direktiv 2001/14/EG.
Den anger nar prioriteringskriterier far tillampas.

108

Bestdmmelsen genomfor artikel 23 direktiv 2001/14/EG.
Den reglerar ansokningar om infrastrukturkapacitet som
inkommer efter sista ansokningsdag.

11 och 12 8§

Bestammelserna genomfor artikel 29.2 direktiv 2001/14/EG. For
att oka tydligheten har bestimmelsen delats upp i tva paragrafer.

13§

Bestammelsen genomfor artikel 13.1 direktiv 2001/14/EG varav
framgar att ett tilldelat taglage inte far Overlatas samt vad foljden
kan bli om sé sker.
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14§
Bestammelsen genomfor artikel 27.1 i direktiv 2001/14/EG.

3 kap.
18

Bestammelsen genomfor artikel 10.5 direktiv 2001/12/EG.

Den motsvarar 24 § forordningen (1996:734) om statens spar-
anldggningar och 9 § lagen (1997:756) om tilldelning av
sparkapacitet. Den innefattar ett krav pa trafikeringsavtal. Trafike-
ringsavtalet  traffas  mellan  infrastrukturférvaltaren  och
jarnvégsforetaget eller den som &r auktoriserad att anséka om infra-
strukturkapacitet i anslutning till tagplaneprocessen.

| paragrafens andra stycke ges Jarnvdgsstyrelsen befogenhet att
vid tvist om sadana avtal som avses i forsta stycket, pa anstkan av
part, meddela ett forvaltningsbeslut som reglerar forhallandet
mellan parterna i de avseenden de inte lyckats avtala. FOrvaltnings-
beslutet tréader i stéllet for villkoren i den utstrackning det &r
nddvéandigt for att avtalen skall vara i enlighet med lagen.

Trafikeringsavtal skall finnas innan trafiken far utforas.

28

Bestammelsen genomfor artikel 17 i direktiv 2001/14/EG.

Ramavtalet ar, i motsats till trafikeringsavtalet, frivilligt. Aven
detta avtal trdffas mellan infrastrukturforvaltaren och den sokande.
For att ingd ett ramavtal med langre giltighetstid &n fem ar kravs
sarskilda skal. Dessa kan besta i att endera parten med anledning av
planerad trafik atar sig sarskilda investeringar eller risker i
anlaggningar eller rullande material eller liknande. For att fa inga
ett ramavtal med langre giltighetstid 4n tio ar kravs synnerliga skal
som da endera parten genom avtal atagit sig omfattande och
langsiktiga investeringar.
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38

Av bestammelsen framgér att ramavtalet inte far ange bestamda
taglagen eller utformas sa att det utestdnger andra fran att anvanda
infrastrukturen.

48

Bestimmelsen anger ramavtalets tillampning i tva avseenden. Dels
skall avtalet kunna andras eller begransas i syfte att astadkomma ett
béttre utnyttjande av infrastrukturen. Med hansyn till syftet ligger
det narmast till hands att det ar infrastrukturforvaltarens atagande
som begransas eller &ndras. Bestdmmelsen hindrar dock inte att
motsvarande sker med stkandens atagande, om detta innebar att
syftet uppfylls. Enligt andra meningen skall ersittning utgd om
avtalet begransas eller upphavs. Denna regel skall tolkas s att om
en tillimpning av forsta meningen innebar skada for motparten sa
skall den vars atagande andrats eller begransats betala ersattning.
Ersattningen skall utgd enligt allmanna principer for inom-
kontraktuellt skadestand. Detta innebar ersattning for saval
kostnader, som utebliven vinst.

4 kap.
18

Bestammelsen genomfor artikel 22 och 24.2 direktiv 2001/14/EG.
Den anger att infrastruktur far reserveras for sarskilt dandamal.
Sadan reservation forutsitter att alternativ jarnvagsinfrastruktur
finns och far inte hindra annan trafik om denna har de tekniska
egenskaper som behdvs. Om infrastruktur reserveras skall detta
anges i jarnvdgsnatsbeskrivningen. Denna skall tas fram efter
samrad med berorda.
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28

Bestdammelsen genomfor artikel 25 och 26 direktiv 2001/14/EG.
Paragrafen anger de krav som stélls pa en infrastrukturforvaltare
i samband med att denna forklarat viss del av infrastrukturen 6ver-
belastad. Infrastrukturforvaltaren skall da gora en kapacitetsanalys i
syfte att fa fram orsakerna till att ansokningarna om infrastruktur-
kapacitet inte kan tillgodoses och foresla atgarder for att kunna
tillmotesga fler ansdkningar. Kapacitetsanalysen skall avslutas inom
sex manader fran det att infrastrukturen forklarats overbelastad.
Vidare innehaller bestimmelsen krav pa infrastrukturforvaltaren att
upprétta en kapacitetsforstarkningsplan. Denna skall uppréttas
efter samrad med anvéndare av den relevanta jarnvagsinfrastruktu-
ren. Den ndrmare regleringen av forfarandet har éverlamnats till
regeringen eller den myndighet regeringen bestdmmer att ta fram.

5 Kap.

Med "direktivet" avses i detta avsnitt direktivet 2001/14/EG av den
26 februari 2001 om tilldelning av infrastruktur, uttag av avgifter
for utnyttjande av jarnvégsinfrastruktur och utfardande av
sékerhetsintyg.

18

Forsta stycket anger att infrastrukturforvaltaren skall ta ut avgift
for utnyttjande av jarnvégsinfrastrukturen. Bestimmelsen grundar
sig i den delen pa artikel 4.1 andra stycket i direktivet. Det fore-
skrivs en skyldighet for infrastrukturforvaltaren att, med vissa
undantag, berdkna sadana avgifter enligt de principer som anges i
kapitlet.

Med uttrycket "tjanster som tillhandahalls i samband med
utnyttjande av jarnvagsinfrastrukturen" i andra stycket avses de
tjanster som anges i direktivets bilaga Il, under punkt 2 med
undantag for bantilltradestjansterna (spartilltrade till servicean-
ldggningarna) och under punkterna 3 och 4. Av bestdammelsen
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framgéar vem som bestammer avgiften for sidana tjanster och att
vissa avgiftsprinciper skall galla vid berdkningen av avgifterna.

Principerna for berakning av avgifterna skall gélla saval for trafik
pa statens sparanlaggningar som for trafik pa andra sparanlagg-
ningar &n statens.

I tredje stycket bemyndigas regeringen eller myndighet som
regeringen bestammer att i vissa fall meddela undantag fran
skyldigheten att berdkna avgifter enligt kapitlet. Dessa undantag &r
begransade till fall da infrastrukturavgiften utgor en obetydlig del
av den sammanlagda betalningen f6r anvdndningen av
jarnvégsinfrastruktur och tjanster och inte &r till ekonomisk
nackdel for den som skall betala. Exempel pa fall da undantag kan
komma att meddelas ar ndr avgifter for utnyttjande av terminal-,
industri- och hamnspar skall faststallas.

28

Genom bestdmmelsen genomfors artiklarna 7.3 och 7.6 i direktivet.
Avgifterna avser kostnader for sparslitage.

Det som avses med uttrycket "den kostnad som uppstar som en
direkt foljd av framférande av rullande materiel" i forsta stycket ar
den Kkortsiktiga, samhallsekonomiska marginalkostnaden. Med
uttrycket avses narmare bestdimt den kostnad som ett
tilkommande tdg ger upphov till och som tagoperatoren inte
betalar for. Enligt bestdmmelsen skall avgiften for kostnaden for
sparslitage som huvudregel berdknas med utgangspunkt fran en
sadan marginalkostnad.

Begreppet "rullande materiel" har anvants i paragrafen i stéllet for
begreppet "tagtrafik" som anvands i artikel 7.3 i direktivet. Skalet
dartill ar att avgiften skall beraknas pa samtliga rorelser som
orsakar sparslitage och alltsd inte endast pa sadana rorelser som
anses utgora trafik.

Av bestammelsens andra stycke framgar att avgiften for
sparslitage far grunda sig pa en genomsnittlig berdkning av
marginalkostnaden. Om infrastrukturférvaltaren vid avgiftsberék-
ningen vill ta hansyn till hur olika fordonstyper sliter pa sparet kan
han bestdmma avgiften med hénsyn till den genomsnittliga kostnad
som ett visst slag av rullande materiel medfor. Avgiften far dock
ocksa beraknas med hansyn till den genomsnittliga kostnad som
alla slag av rullande materiel medfér.
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38

Bestdmmelsen genomfor artikel 7.4 i direktivet. Av bestdimmelsen
framgér att infrastrukturforvaltaren far ta ut en extra avgift vid
Overbelastad infrastruktur.

Med uttrycket "ett samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande av
jarnvégsinfrastrukturen™ menas att kapaciteten utnyttjas fullt ut
och att de som inte far nagon tilldelning av kapacitet skall
representera det minsta samhéllsekonomiska nyttobortfallet.
Regeringen bemyndigas att meddela ndrmare bestammelser om
villkoren for att ta ut en extra avgift. Det bor har framhallas att
sadana foreskrifter maste meddelas for att artikel 26.3 skall anses
genomford.

Om en extra avgift tas ut skall det i den beskrivning av
jarnvégsnatet som avses i 5 avd. 1 kap. 4 § anges vilka metoder,
bestaimmelser och i tillimpliga fall nivéer som anvands vid
tillampningen.

48

Bestammelsen grundar sig savitt avser miljéavgiften pa artikel 7.5 i
direktivet. Av bestdammelsen framgar att den som &r skyldig att
betala avgift for utnyttjande av jarnvdgsinfrastruktur dven skall
betala miljéavgift och avgift for den olycksrisk som framférande av
rullande materiel innebar.

I bilaga 6 till jarnvagslagen anges miljo- och olycksavgifternas
storlek (se avsnitt 8).

58

Genom bestdmmelsen genomfors artikel 8.1 i direktivet.

I bestdmmelsen bemyndigas regeringen att under vissa forutsatt-
ningar medge infrastrukturforvaltaren att bestdmma en ytterligare
avgift for utnyttjande av jarnvéagsinfrastrukturen utoéver de som
foljer av 2—4 8§8. En sadan avgift skall vara icke-diskriminerande.

Med uttrycket "ett samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande av
jarnvégsinfrastrukturen™ menas att kapaciteten utnyttjas fullt ut.
Jarnvagsforetag som kan betala atminstone marginalkostnaden far
inte hindras fran att anvanda infrastrukturen om det finns ledig
infrastrukturkapacitet.
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Regeringen skall vid sin prévning av om medgivande skall lamnas
dven ta hansyn till om konkurrensforhallandena pa
jarnvagsmarknaden tillater det.

68

Paragrafen motsvarar artikel 8.2 i direktivet. Bestdmmelsen anger
att infrastrukturforvaltaren far bestamma avgifter och villkor for
utnyttjande av vissa sarskilda infrastrukturprojekt pa grundval av
den langsiktiga kostnaden for projekten. Forutsittningarna for att
den langsiktiga kostnaden skall fa laggas till grund for berékning av
avgifterna dr att projekten okar effektiviteten i jarnvégssystemet
och att de inte skulle ha kommit till stdnd om avgifterna begransats
pa det satt som foljer av huvudprinciperna angivna i 2—4 §8.

De villkor som infrastrukturforvaltaren far bestimma om
projekten &r bl.a. villkor om foérdelning av de risker som
sammanhénger med nya investeringar.

Oresundsbron och Arlandabanan &r att hinfoéra till sédana
sérskilda infrastrukturprojekt som avses i bestimmelsen.

78

Bestimmelsen grundar sig pa artikel 9 i direktivet. Av
bestimmelsen framgar pa vilka avgifter och wunder vilka
forutsattningar i 6vrigt infrastrukturforvaltaren far ge rabatt.

88

Bestammelsen grundar sig pa artikel 7.8 och i viss man artikel 12 i
direktivet.

Bestdmmelsen reglerar berdkningen av avgiften for tjanster. Nér
det galler vilka tjinster som avses, se kommentaren till forsta
paragrafen. Det &r det jarnvagsspecifika utnyttjandet av telekom-
munikationsnédtet som avses under punkten 4 a i bilagan Il till
direktivet.

Paragrafen anger att avgiften inte far vara diskriminerande. Den
som forfogar Over sddana tjanster far som huvudregel sjalv
bestdmma avgiften. Av bestammelsen framgar dock att om denne
ar ensam om att tillhandahélla viss tjanst skall avgiften beraknas
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utifran kostnaden for att tillhandahalla tjansten och efter det
faktiska utnyttjande som kdparen har begart.

98§

Genom bestdmmelsen genomfors artikel 30.3 andra och tredje
meningarna i direktivet.

Av bestammelsen framgar att infrastrukturforvaltaren och en
sOkande far fora forhandlingar om nivan pa de avgifter som avses i
5 och 6 88, dock endast om Jarnvégsstyrelsen tillforsékras full
insyn i forhandlingarna. Det foreskrivs ocksa pa vilket satt Jarn-
végsstyrelsen kan ingripa om den finner det sannolikt att forhand-
lingarna fors pa grunder som strider mot principerna i 5 och 6 §8.

10§

Forsta stycket, som motsvarar artikel 7.1 i direktivet, anger att
avgifterna enligt 2, 3, 5 och 6 88 skall betalas till infrastrukturfor-
valtaren.

| andra  stycket  foreskrivs  en skyldighet  for
infrastrukturforvaltaren, eller den myndighet som regeringen
bestdimmer, att dven uppbdéra, redovisa och till staten betala in de
milj6- och olycksavgifter som faststéllts enligt 4 §. Regeringen
bemyndigas att meddela narmare foreskrifter om hur redovisningen
och inbetalningen skall ga till.

Av tredje stycket framgar att infrastrukturforvaltaren i sin tur ar
skyldig att betala den extra avgift som tas ut med stéd av 3 § till
den som har hand om planeringen och finansieringen av de atgarder
som behovs for att forebygga 6verbelastad infrastruktur for de fall
infrastrukturforvaltaren inte sjélv faststéller investeringsplaner och
svarar for sadana investeringar.

Fjarde stycket motsvarar artikel 12 forsta stycket i direktivet.
Det anges att infrastrukturforvaltaren far, med undantag for avgift
enligt 4 §, ta ut en s.k. bokningsavgift for kapacitet och tjanster
som har begérts men inte utnyttjats.

Av femte stycket framgar att avgiften for tjanster som
tillhandahdlls i samband med utnyttjande av jarnvégsinfrastru-
kturen skall betalas till den som tillhandahaller dem.
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10.6  Sjatte avdelningen
1 kap.
18

Av paragrafen framgar att tillsyn over efterlevnaden av
bestammelserna i 2 — 5 avd. utdvas av Jarnvagsstyrelsen.

28

Bestammelsen innehaller endast en hanvisning till ellagen.

3-4 88

Bestdmmelserna reglerar tillsynsansvaret och tillsynsmyndighetens
mojligheter att uttva tillsyn samt dess befogenheter i de fall da ett
ingripande 4r nodvandigt. | detta tillsynsansvar ingar de uppgifter
Jarnvagsstyrelsen alagts genom bestammelsen i artikel 10.7 direktiv
2001/12/EG. Det &r i det avseendet frdga om att besluta om
nodvandiga atgarder for att korrigera en negativ utveckling ur kon-
kurrenssynpunkt pa jarnvagsmarknaden. I det avseendet aligger det
Jarnvagsstyrelsen att agera inte bara pa klagomal utan dven pa eget
initiativ. For denna tillsynsuppgift kan finnas behov saval av att fa
information som tilltrade till lokaler m.m.

58
Bestdammelsen genomfor artikel 12 och 19 i direktiv 2001/16/EG.

2 kap.

[1-4 88]

Det foreslas att straffbestammelser motsvarande dem som galler
enligt  jarnvdgssdkerhetslagen infors (se avsnitt  4.3.5).
Tillampningen bor folja den som hittills géllt for jarnvéagssaker-
hetslagen.

263



Forfattningskommentar SOU 2002:48

3 kap.
18

Genom bestdmmelsen bemyndigas regeringen att utfarda
ytterligare foreskrifter. Det innebar bl.a. ett bemyndigande att
utfarda de foreskrifter som ar nddvandiga for att direktiven skall
kunna genomforas i svensk ratt. Bemyndiganden aterfinns aven
under andra avdelningar i lagen.

28

Befogenheten att foreskriva eller i enskilda fall medge undantag bor
tillkomma Jarnvégsstyrelsen.

4 kap.
18

Av bestammelsen framgar bl.a. att Jarnvégsstyrelsens beslut far
Overklagas hos lansratt.

28

Av bestammelsen framgar att ett beslut galler omedelbart om inte
annat beslutats.

38

Bestdammelsen genomfér artikel 30.2 och delvis 30.3 i direktiv
2001/14.

Enligt lagen élaggs infrastrukturforvaltare skyldighet att upplata
infrastrukturkapacitet pa konkurrensneutrala och icke-diskrimine-
rande villkor. Samma skyldighet aligger infrastrukturforvaltare
respektive jarnvagsforetag i fraga om vissa tjanster. En stkande
skall kunna klaga pa beslut fattade av infrastrukturforvaltaren och i
forekommande fall jarnvéagsforetaget nér det galler:
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— jarnvagsnatsbeskrivningen, att denna tagits fram pa foreskrivet
satt och pa dess innehall bl.a. pa kapacitetstilldelningsprocessen
och avgiftssystemet,

— att tilldeIningsforfarandet skett pa foreskrivet satt och pa beslut
fattade i det enskilda fallet och

— att avgiftsnivan faststallts pa foreskrivet satt i det enskilda fallet.

For en infrastrukturforvaltare som ar forvaltningsmyndighet &r
genom forvaltningslagen (1986:223) reglerat hur beslut fattas, hur
klagotid skall beréknas etc. | frdga om infrastrukturforvaltare som
ar enskilda organ liksom for jarnvagsforetag vid tillhandahallande
av tjanster finns ingen motsvarande reglering. Jarnvagsnétsbeskriv-
ningen skall kunna Overklagas. Betraffande beskrivningen kan
tidpunkten for overklagande raknas fran offentliggérandet. For
beslut om avgift i det enskilda fallet skall tiden for dverklagande
raknas fran datum for fakturan.

Ett beslut om kapacitetstilldelning far normalt paverkan pa
andra. Om en sokande ar missnojd med tilldelat lage och klagar pa
detta, far om beslutet andras, detta inverkan pa andras tilldelade
kapacitet.

48

Genom bestdammelsen genomfors artikel 30.4 i direktiv
2001/14/EG.

Forslaget till lag om andring i jarnvagssakerhetslagen
18

Av innehallet i det nya andra stycket framgar att jarnvagssaker-
hetslagens bestdammelser inte l&ngre géller i samma omfattning som
tidigare, se avsnitt 4.3.3. Detta &r en foljd av de foreslagna bestdm-
melserna i jarnvagslagen.

I tredje stycket har "Banverket" ersatts med "Jarnvégsstyrelsen”.
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48

Andringarna i forsta stycket dr en foljd av att det inte finns skal att
undanta Banverket fran tillstandsprévningen och att nuvarande
regel om att SJ far bedriva trafik utan tillstand sedan bolagiseringen
av SJ inte langre &r tillampbar och foreslas tas bort.

Som en foljd av forslaget att bla. drift av internationell
jarnvégstrafik inte ldngre skall regleras i jarnvéagssakerhetslagen
utan i stéllet i den nya jarnvégslagen tas vissa delar av bestimmelsen
bort.

I bestammelsen infors ett krav pa att dven en infrastrukturfor-
valtare som beviljas tillstind genom forsakring eller pa annat
likvardigt satt skall ha tackt den skadestandsskyldighet som kan
uppkomma till foljd av jarnvagstrafiken, se avsnitt 4.3.2.

88

Som en foljd av forslaget att bl.a. drift av internationell
jarnvégstrafik inte ldngre skall regleras i jarnvégssakerhetslagen
utan i stéllet i den nya jarnvégslagen tas vissa delar av bestimmelsen
bort.

19ao0och19b 88§

Paragraferna skall enligt forslaget upphavas. Regleringen av sadana
fragor foreslas i stallet i den nya jarnvagslagen.

29 8

Andringen i forsta stycket forsta punkten r en foljd av att 19 a och
19 b 8§ enligt forslaget skall upphdvas (i 29 8§ borde det rétteligen
vara en hdnvisning till 19 b §).
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11 Svensk representation i
internationella organisationer

11.1  De internationella organisationerna

Det internationella arbetet pa jarnvagsomradet bedrivs i ett omfat-
tande och komplicerat natverk dar det manga ganger &r svart att dra
skarpa granser mellan den ena eller andra organisationens verksam-
hetsomrade och befogenheter. Organisationerna har tillkommit
under olika tidsskeden och de uppgifter de da skulle I6sa har med
tiden ofta kommit att forandras. Det dr emellertid utomordentligt
svart att avskaffa nagra internationella organisationer darfor att det
alltid finns nagra intressen som i sa fall skulle bli lidande. Organi-
sationerna bestar darfor, men ges andrade arbetsuppgifter.

Liksom pa andra samhéllsomraden finns det inom
transportsektorn ett stort antal internationella organisationer. Det
kan antingen vara frdga om Overgripande organisationer dar
transportfragorna utgor en mindre del av den totala verksamheten
eller organisationer vars verksamhet koncentreras pa enbart
transportfragor. | vissa fall sysslar de med flera olika trafikslag,
oftare dock med enbart ett av dem. Organisationerna kan vara
antingen Overstatliga eller mellanstatliga, de kan ocksd vara
sammansatta av myndigheter i olika l&nder. Organisationerna kan
ha en vérldsvid, europeisk eller nordisk karaktér.

Ett stort antal internationella organisationer foretréder
naringslivet i stort och dess nationella branschorganisationer. Det
finns  ocksd  konsumentorganisationer,  miljogrupperingar,
arbetsgivar- och arbetstagarorganisationer. En del organisationer ar
overgripande for industrin och handeln och transportfragorna
utgor dar endast en mindre del av verksamheten. Det finns ocksa
organisationer som arbetar for att utveckla gemensamma rétts-
regler. Stor betydelse har ocksa de organisationer som arbetar med
standardiseringsfrdgor. Nedanstdende beskrivning &r inte
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uttdmmande men ger en bild av hur jarnvagsfragor behandlas de i
internationella forum jag anser mest relevanta for mina stéllnings-
taganden.

11.2  Organisationer som behandlar transportfragor

EU

Fragor som ror den gemensamma transportpolitiken, bl.a. jarn-
vagsfragor, behandlas i Europeiska unionens olika institutioner.
Hur Sverige skall representeras i dessa sammanhang é&r inte
specifikt for jarnvagssektorn utan det finns en allmén ordning for
arbetet som vuxit fram med stod av forfattningsbestimmelser och
praxis. Jag finner givetvis ingen anledning att ta stéllning till om
denna ordning ar andamalsenlig for arbetet med jarnvagsfragorna.
Déremot tycker jag att det &r lampligt att beskriva hur arbetet &r
fordelat mellan olika aktorer eftersom det hanger samman med
representationen i andra internationella organisationer. Jag
kommer i det foljande att kort beskriva de organisationer som ar
relevanta for jarnvagsfragorna.

ECE

FN:s regionala ekonomiska kommission fér Europa(ECE), dér alla
europeiska lander ingar, har en sarskild kommitté for land-
transporter med bla. en undergrupp for jarnvagsfragor.
Organisationen  har  tidigare  utarbetat konventioner i
transportfragor av stor betydelse for transport och trafik. ECE
tillkom omedelbart efter andra vérldskrigets slut och dess huvud-
uppgift var — och &r fortfarande — att befrdmja handeln och andra
ekonomiska kontakter mellan Vast- och Osteuropa. Darfor ingér
dven transportomradet i organisationens verksamhet.
Organisationens huvudsakliga varde ligger i dag i att i den ingar
stater fran saval Vist- som Osteuropa samt USA och Canada. Den
ar darfor en punkt for kontakter mellan dessa lander pa tjanste-
mannaniva. Med tiden har organisationen dtminstone pa transport-
omradet fatt en alltmer teknisk inriktning. Med EU:s utvidgning
kommer en stor del av virdet som kontaktpunkt 6st-vést att for-
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svinna, men det ar viktigt att komma ihadg att i ECE 4r Ryssland,
Ukraina, Jugoslavien och Kroatien medlemmar. Kontakterna
mellan EU och Ryssland maste dock formodligen efter
utvidgningen regleras pa annat sitt. Behovet av ECE maste darfor
sannolikt ompraévas.

CEMT

Den europeiska transportministerkonferensen (CEMT) &r en
systerorganisation till OECD. Den ér ett viktigt forum for samrad
mellan transportministrarna i hela Europa i landtransportfragor.
Organisationen &r framst att se som policyskapande. Konferensens
arbete mynnar som regel ut i icke-bindande policyforklaringar fran
ministrarna, s.k. resolutioner. CEMT ordnar en rad seminarier och
rundabordssamtal i aktuella &amnen som beror landtransporter. Pa
samma satt som for ECE kan CEMT:s roll komma att forédndras
genom EU:s utvidgning

WTO, OECD

Arbetet i varldshandelsorganisationen (WTO) och organisationen
for utvecklingssamarbete (OECD) kan ha en indirekt betydelse for
jarnvégssektorn. En ny vérldsvid handelsrunda kan komma att
inkludera landtransporter och det kan da bli aktuellt att delta med
transportexpertis.

11.3 Internationella jarnvagsorganisationer

OTIF

Organisationen for internationella jarnvagstransporter (OTIF)
med séte i Bern har ett 40-tal stater som medlemmar fran Europa,
Nordafrika och Mellersta Ostern, dock ej Ryssland och Ukraina. |
dess ansvarsomrade ingar fragor om forenkling av regler for
resande och gods under jarnvagsresor, att skéta avrakning mellan
jarnvégsforetagen samt att lista farligt gods enligt konventionen om
transport av farligt gods pa jarnvag (RID). Dess storsta uppgift ar
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dock att ansvara fér konventionen om internationell transport med
jarnvdg (COTIF), de civilrdttsliga reglerna om transport av
passagerare och gods i internationell trafik (CIV och CIM) samt
reglerna om internationell transport av farligt gods. Organisa-
tionen har ett ndra samarbete med sin dsteuropeiska motsvarighet,
(OSShD) i vilken bl.a. Ryssland ingar. Darigenom far COTIF en
nastan paneuropeisk-asiatisk utstrackning.

CIT

I anslutning till OTIF verkar CIT (Comité International des
transports ferroviaires) som &r ett frivilligt samarbetsorgan mellan
jarnvéagarna for att astadkomma regler for en enhetlig tillampning
av COTIF.

uiC

Den internationella jarnvagsunionen UIC har 158 medlemmar fran
fem kontinenter. Verksamheten har sin huvudinriktning pa
harmonisering av jarnvédgsteknik och jarnvagssystem Organisa-
tionen ser som sin uppgift att frdmja internationell jarnvagstrafik. |
detta syfte utarbetas standarder och rekommendationer med drifts-
kompatibilitet som malsattning. Organisationen upplever sig aven
som en allman talesman for jarnvdgen som transportsatt. UIC har
helt klart en sérstéllning i jarnvdgssammanhang. Orsaken till och
foljderna av detta kommer jag att beskriva narmare i det foljande.

CER

Ett sarskilt organ har skapats i ndra anslutning till UIC, ndmligen
den europeiska jarnvdgskommittén (CER), vars enda uppgift synes
vara att paverka EU-kommissionen och regeringarna i EU:s
medlemsstater i jarnvagspolitiska fragor. Infrastrukturforvaltarna
har fatt intrade i denna organisation. De anser sig dock inte ha fatt
gehor for sina synpunkter.
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AEIF

Europeiska sallskapet for driftskompatibilitet pa jarnvag (AEIF)
ags av infrastrukturdgarna, jarnvagsforetagen (via UIC) och jarn-
végsindustrin inom EU. AEIF har utsetts enligt EG-direktiven om
driftskompatibilitet att vara det gemensamma representativa
organet for att utarbeta forslag till tekniska specifikationer for
driftskompatibilitet (TSD). Foérslagen skall antas av Europeiska
gemenskapernas kommission och darefter offentliggoras i EGT
(Europeiska gemenskapernas officiella tidning). AEIF ansvarar for
att forbereda Oversyn och uppdatering av TSD allteftersom den
tekniska och samhaélleliga utvecklingen fortskrider. EU:s medlems-
stater &r skyldiga att félja TSD.

EIM

Infrastrukturforvaltarna i ett antal av EU:s medlemsstater har
nyligen bildat organisationen Europeiska infrastrukturférvaltarna.
Infrastrukturforvaltare fran ett 6kande antal stater hor sig for om
mojligheterna att ansluta sig. Det ar troligt att organisationen pa
sikt kommer att omfatta flertalet infrastrukturhallare inom EU.

NIM

Sammanslutningen for de nordiska infrastrukturforvaltarna (N1M)
har varit kdrnan for EIM. | detta forum diskuteras utformningen av
ett ndrmare samarbete mellan de nordiska infrastrukturforvaltarna.
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11.4  Utvecklingen inom UIC

11.4.1 Historik

Den internationella jarnvagsorganisationen (UIC) bildades efter
forsta varldskrigets slut mellan jarnvdgsforvaltningarna i Europa.
Avsikten var att genom en harmonisering av jarnvagssystemen i
Europa bidra till Nationernas Forbunds mal att i framtiden undvika
krig, sarskilt i Europa. Tva forodande krig mellan Tyskland och
Frankrike hade da visat jarnvagarnas oerhoérda och vaxande
betydelse dels for militara andamal, dels for folkhushallningen.
Genom ett nédra samarbete mellan framst de tyska och franska och
naturligtvis garna ocksa de italienska, polska, Osterrikiska m.fl.
jarnvégarna kunde ett viktigt bidrag ges till uppbyggandet av en
varaktig fred byggd pa handel och resande mellan landerna. Samar-
betet maste emellertid om det skulle kunna fd nagon méarkbar
praktisk effekt bygga pa att jarnviagsmaterielen, rullande och fast,
harmoniserades sa att tagen kunde rulla 6ver granserna, i vart fall
vagnarna. UIC fick alltsd redan fran borjan en starkt teknisk
inriktning. Denna profil hade UIC ocksa under de forsta decen-
nierna efter andra varldskriget. Den stora férdndringen kom nér
debatten om avreglering av jarnvégarna i Europa borjade under 80-
talet. Denna debatt ledde fram till en spektakular utforsaljning av
den statliga jarnvégen i Storbritannien medan man i Sverige gjorde
en uppdelning mellan SJ och Banverket genom riksdagsbeslutet
1988.

11.4.2 Struktur

UIC har i dag en komplicerad organisation och beslutsstruktur.
Viktigt ar dock att har papeka att UIC &r en varldsvid organisation
men att dess tyngdpunkt ligger i Europa. EU-ldndernas jarnvagar
ar antalsmdssigt i minoritet, men sattet att berdkna medlemsav-
gifter och ddarmed roster medfér att de centraleuropeiska stora
jarnvégslandernas statsjarnvagar, frimst DBAG och SNCF som
alltiamt i huvudsak &r att se som integrerade jarnvégar, har ett stort
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inflytande ©ver organisationens verksamhet. Né&r lander som
Storbritannien och Sverige forandrade sina
jarnvagsadministrationer passade detta daligt in i UIC:s struktur.
De nya infrastrukturforvaltarna beviljades dock eget medlemskap
(liksom i CER). Sa har ocksa skett med andra senare tillkomna
fristaende infrastrukturforvaltare. Nya mindre jarnvagsforetag har,
delvis av kostnadsskal, haft svarare att ansluta sig till UIC.

11.4.3 Arbetssatt

De regler som nu styr UIC:s verksamhet ar resultatet av ett lange
pagaende revisionsarbete for att anpassa UIC till den nya situation
att vissa jarnvégsforvaltningar delades upp i trafik- och
infrastrukturdelar. Organisationen var inte skapad for att kunna
tillvarata bagge delarnas intressen. Saken kompliceras ytterligare av
att gemenskapslagstiftningen i EU inrattar de regulators- och sé-
kerhetfunktioner som skall héllas avskilda fran infrastrukturfor-
valtarens uppgifter. Vidare maste man beakta att i UIC ingér ett
stort antal jarnvagsforvaltningar som inte tillhdor EU:s
medlemsstater eller ens &r europeiska. Séttet att berdkna rost-
styrkan i organisationen gynnar de stora centraleuropeiska
jarnvégarna som darfor dominerar verksamheten. DBAG och
SNCF har inget eget intresse av att uppdelning sker mellan bana
och drift.

En ytterligare komplikation for UIC &r att flera medlemmar nu
har privata agare. En del &r ocksa organiserade som aktiebolag fast
de &r statligt d4gda. Foretagen upptrader som privata foretag pa
marknaden och inte som statliga organ. Detta galler SJ AB och
Green Cargo AB. Blandningen av statligt och privat var inte
forutsedd i UIC-verksamheten. Allt detta leder till att UIC mer
och mer liknar en frivillig intresseorganisation (en s.k. NGO).
UIC forlorar successivt sin tidigare karaktar av i viss man mellan-
statligt organ eller nastan 6verstatlig organisation i arbetet med att
utfarda tekniska normer som medlemsforetagen forbinder sig att
infora.

Det finns i dag ett ganska stort missnoje med hur verksamheten
inom UIC bedrivs. Den kommer framst fran foretag och myndig-
heter i sadana lander som genomfort en boskillnad mellan infra-
strukturférvaltning och jarnvégsforetag. Man upplever att det &r
svart att fa gehor for sina synpunkter. UIC ar inte strukturerat for

273



Svensk representation i internationella organisationer SOU 2002:48

att kunna ta vara pa och utveckla saval infrastrukturhallarnas som
jarnvégsforetagens intressen. De ar ju ofta helt stridande mot
varandra. Exempel pa sadana fragor dar detta blir sarskilt framtra-
dande &r banavgifterna och fordelning av taglagen. | de integrerade
foretagen ingds kompromisser i dessa fragor, men detta ar ju inte
mojligt i t.ex. Sverige och Storbritannien. Infrastrukturhéllarna
varken kan, vill eller skall kompromissa bort sina synpunkter i
UlC-arbetet. Syftet med organisationen ar ju i stéllet just att
utveckla och forstarka sadana synpunkter som manga medlemmar
har gemensamma.

En annan utveckling man kan iaktta i UIC &r att organisationens
tidigare sa klara inriktning pa harmonisering av jarnvagsteknik och
jarnvéagssystem i medlemslanderna tratt i bakgrunden till forman
for mer kommersiella, juridiska och t.o.m. jarnvagspolitiska fragor.
SJ AB och Green Cargo AB har under ar 2001 inte varit
medlemmar i UIC och CER. De har emellertid nu intratt fran just
passerat arsskifte. Man kan saga att de darmed 6vertar den roll SJ
som jarnvagsforetag tidigare spelade. Ovriga svenska tagoperatorer
verkar f.n. inte ha intresse av att intrdda eftersom medlems-
avgifterna skulle bli s& hdga. For SJ AB:s del respektive for Green
Cargo &r det framst av kommersiella sk&l man dnskar delta i verk-
samheten. Det géller t.ex. forséljning av internationella biljetter,
mojligheten att befordra vagnar 6ver grénserna (bl.a. RIC- och
RIV-avtalen), standardiseringsarbetet med jarnvagsmaterielen m.m.

11.5  Overvaganden om Sveriges representation i
internationella organisationer

For att svenska staten skall kunna medverka effektivt i
internationellt samarbete pa jarnvagsomradet kravs ett samordnat
agerande av regeringen och berérda myndigheter. Det foresprakas
sérskilt ndr det géller arbetet i EU att Sverige bor "tala med en
rost”. Naturligtvis delar jag uppfattningen att den installning som
anges som Sveriges standpunkt i internationella sammanhang bor
vara val avstdmd, forankrad och konsekvent samt ta hansyn till
viktiga principer inom angransande politikomraden. Det har visat
sig under Sveriges ar som medlemsstat i EU att det gar att fa till
stand en sadan ordning for Regeringskansliet och myndigheterna.
Privata organisationer kan naturligt nog inte forvantas forespraka
statens linje i fragor som kan komma i konflikt med de intressen de
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har att tillvarata. En svensk standpunkt som beretts av Regerings-
kansliet och berdérda myndigheter tar i regel dock héansyn till
viktiga synpunkter som framforts av intresseorganisationer under
beredningen.

Jag vill d&rfor understryka att jag anser det sarskilt viktigt att
svenskt agerande i internationella organisationer pa jarnvags-
omradet foregas av beredning i samrad med en bred krets av
intressenter. Likasa 4r det betydelsefullt att resurser avsatts for att
Sverige skall kunna delta i det internationella arbetet med den
expertis som &r mest lampad fér uppgiften. De myndigheter som
deltar i arbetet bor Gvervaga hur de kan ta tillvara externa expert-
kunskaper.

Arbetet i EU:s ministerrdd och dess arbetsgrupper skots enligt
forfattningar och utbildad praxis av regeringen och de berdrda
myndigheterna. For jarnvagsfragor har arbetet som regel bedrivits
av tjansteman fran Regeringskansliet och experter fran Banverket.
Experterna fran myndigheten deltar dven i arbetet i andra interna-
tionella organisationer och har darmed ett natverk av
expertkollegor fran andra medlemsstater. Detta har visat sig
mycket véardefullt under arbetet i radets grupper. | den nya organi-
sation som jag foreslar for jarnvagsmyndigheterna ar det darfor
naturligt att Jarnvégsstyrelsen och i vissa fall &ven Banverket deltar
i arbetet i ministerradets arbetsgrupper. Detsamma galler de
kommittéer hos Europeiska kommissionen dar regeringen utsett
representanter fran myndigheter som foretradare.

Aven i organisationer som ECE, WTO och OECD styr ritts-
regler och utbildad praxis hur Sverige representeras och jag finner
darfor inte anledning foresld annat an att nar jarnvagsmyndig-
heterna deltar i arbetet bor det ske enligt den uppdelning av
ansvaret mellan dem som jag foreslagit.

Med detta kvarstar fragan om representation i CEMT, OTIF,
CIT, UIC, CER, AEIF, EIM och NIM.

Jag har uppfattat mitt uppdrag som att jag bor 1amna forslag till
hur och om Sverige som stat skall vara representerat i olika organi-
sationer. | forhallande till de "privata” organen UIC och CER samt
AEIF uppstar da frdgan om Sverige kan eller skall vara
representerat i egenskap av observator och i sa fall vilket svenskt
organ som bor vara det. Fragan ar alltsd om Jarnvégsstyrelsen eller
annan myndighet boér vara observator i ndmnda organ.

Det kan i frdgan om UIC ocksa finnas anledning att 6vervéga i
vilken utstrackning fragor som nu behandlas inom organet &ven
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fortsatt bor avgoras dar och om Sverige bor ha en instéllning i
denna sak. Som jag tidigare beskrivit UIC:s aktiviteter finns det
anledning att ifrgasatta om verksamhet som leder till resultat med
karaktéren av bindande offentligrattsliga regler kan bedrivas av ett
organ som domineras av jarnvagsforetag med en konservativ syn pa
de réttsregler som arbetas fram inom EU.

Mitt forslag ar darfor att regeringen inom EU och i andra forum
verkar for att UIC utvecklas till ett rent intresseorgan for jarn-
vagsforetag. De svenska jarnvagsforetag som oOnskar det kan da
delta i organisationen om de beddmer sig ha nytta av det men inte
kédnna sig tvingade for att kunna bedriva internationell trafik.
Liknande resonemang kan foras nér det galler CER och EIM.

CEMT, OTIF och CIT ar sadana organ dar Sverige bor vara
officiellt representerat.

Tva av organen, OTIF och CEMT, har i sin verksamhet fragor av
sadan natur att nagon annan representation an berort departement
inte kan komma i fraga. | dessa sammanhang behandlas fragor av en
sadan beskaffenhet att huvudansvaret bor ligga pa Regerings-
kansliet, bland annat forhandlas folkréttsligt  bindande
internationella 6verenskommelsen och antas beslut om politisk
inriktning pa generell niva. Det forekommer att ett enskilt departe-
ment kan lata en myndighet skota det “dagliga” forhandlingsarbetet
och en sadan delegering sker ofta formlost. Detta innebar dock inte
att ansvaret som sadant kan laggas pa myndigheten. Sarskilt inom
CEMT bedrivs dock en hel del arbete i form av seminarier och
rundabordssamtal och det &r naturligtvis véardefullt om jarnvags-
myndigheterna, med sin expertis, deltar i sdédana sammanhang.

Eftersom diskussion forekommit om vilket departement som
skall ansvara for vilket organ finner jag det lampligt att &ven
behandla denna frdga. Nar det giller OTIF kan det finnas
anledning till en uppdelning av ansvaret. Till COTIF, den interna-
tionella jarnvagskonventionen, finns en rad bilagor. | dagslaget har
Justitiedepartementet ansvar for tva av bilagorna, CIV och CIM.
Forsvarsdepartementet har ansvar for en, RID, medan Narings-
departementet har ansvar for 6vriga bilagor samt for huvudkon-
ventionen. Eftersom erfarenheten visat att det delade ansvaret
innebar svarigheter for det 1opande arbetet foreslar jag att Narings-
departementet, som ar huvudman for jarnvagstrafiken och som
enligt dagens fordelning svarar for huvudkonventionen, aven far
ansvar for samordningen av de olika delarna for vilka lagstiftnings-
ansvaret ligger hos de tva andra departementen.
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CIT synes vara ett organ dar Sverige kan vara representerat pa
myndighetsniva enligt den ansvarsuppdelning jag foreslagit.

For AEIF foreslar jag att regeringen ser over villkoren for hur
organisationen pa ett neutralt sitt kan tillforas svensk teknisk
expertis sa att Sverige har forutsattningar att paverka detta
betydelsefulla arbete som tenderar att domineras av kontinentala
intressen. Det ar ocksa av vikt att svenska intressen blir allsidigt
representerade. Det kan darfér i detta sammanhang Gvervagas om
intresserade foretag som saknar resurser att delta kan fa
uppmuntran och stod for att mojliggora deltagande. Banverket kan
visserligen inom ramen for sektorsansvaret anses ha till uppgift att
se till savél jarnvagsforetagens som samtliga infrastrukturforvalta-
res intressen da man deltar i AEIF och motsvarande organs arbete.
Anslagsmedel for sektorsiandamal skulle emellertid delvis kunna
anvandas sa att dvriga intressenter direkt kunde lata foretrada sig
sjdlva och sina egna intressen i stallet for att lata sig foretradas av
ett infrastrukturforvaltande sektorsorgan. Risken for misstanke om
rollsammanblandning kan i det senare fallet aldrig helt undvikas.

Sverige bor betraffande AEIF och andra liknande organ
dessutom anvanda sig av mdjligheten att via EU-kommissionen
paverka expertkompetensen inom organet. Det bor i sa fall ske
genom initiativ fran regeringen och gentemot kommissionen.

Regeringen bor ocksd mer allmént sett folja upp att nodvandig
expertkompetens for det internationella samarbetet byggs upp
inom Regeringskansliet och berérda myndigheter. Jag utgar fran att
detta gors till en aktiv del av den dialog som sker mellan regeringen
och myndigheterna.

En skiss odver hur jag anser att Sveriges representation i
internationella organisationer pa jarnvagsomradet skulle kunna
utformas framgar av bifogade matris.
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Organisation

Arbetsuppgifter

Forslag om svensk representa-
tion

EU/radet
Coreper,
Radsarbetsgrupper

Bereda bindande beslut
om rattsakter, ekono-

miska program m.m.

Sedvanlig ordning, dvs. berort
departement i samarbete med
berérd myndighet,  Brysselre-
presentationen

EU/kommissionen
Kommittéer
(foreskrivande,
radgivande)

Tillampa gemenskapslag-

stiftning. Uppdatera
rittsakter  efter  den
tekniska utvecklingen
m.m.

Sedvanlig ordning, dvs. berord
av regeringen utsedd myndighet
efter forankring och avstdmning
med berdrt departement. Ev.
berort departement

EU/kommissionen
Expertgrupper,
ad hoc moten

Bidra med idéer till nya
initiativ frdn kommissio-
nen

Ber6rda experter fran myndig-
heter eller privata sektorn

FN:s ekonomiska | Framja handel och andra | Bertrda inom Regeringskansliet
kommission fér Europa ekonomiska  kontakter | och pa myndigheter
ECE/arbetsgrupper mellan Ost- och

Viésteuropa. Utforma

internationella  konven-

tioner
Europeiska Frdmja landtransporter i | Berdrda inom Regeringskansliet
transportminister- Europa, administrera vissa | och pd myndigheter
konferensen kortillstand for
CEMT/ECMT végtransporter
WTO, OECD m. fl. Fréamja handel och | Berdrda myndigheter

ekonomi
Mellanstatliga regerings- | Forvalta  konventionen | N, Ju, Jarnvégsstyrelsen

organisationen for inter-
nationella jarnvégs-

transporter - OTIF

om internationell
transport  pa
(COTIF) m.m.

jarnvég
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Internationella jarnvags-
transportkommittén
CIT

Frivilligt samarbete for att
astadkomma  enhetliga
regler for tillimpningen

av COTIF

Jarnvégsstyrelsen

Internationella jarnvags-
unionen - UIC

Harmonisering av jarn-
vagsteknik

Intresserade
Banverket

jarnvéagsforetag

Europeiska  jarnvagsge-

menskapen CER

Europeiskt  organ  for

lobbying

Intresserade jarnvagsforetag

Europeiska  infrastruk-
turforvaltarna

EIM

Samarbetsorgan for infra-
strukturforvaltare

Banverket och andra
intresserade  infrastrukturfor-
valtare
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12 Fordonsregistrering och
fordonscertifiering

12.1  Uppdraget

Enligt kommittédirektivet “skall forslag ldmnas om vilken
organisation som skall ansvara for vagnregistret och vagncertifie-
ringen.”

Svensk jarnvégslagstiftning krdver &nnu ingen offentlig
registrering av jarnvagsfordon. Nagot nationellt fordonsregister
finns foljaktligen inte. Detta dr en f6ljd av att de tidigare statsjarn-
végarna inte behovde definiera grdnserna mellan nationella angelé-
genheter och kommersiella intressen.

Déremot byggde man inom SJ upp register, i forsta hand for att
halla reda pa tekniska data for enskilda vagnar och for att kunna
folja upp underhall och revisioner, men dven for att kunna fordela
kostnader och intidkter mellan statsjarnvégarna vid internationell
trafik. Dessa register anvands fortfarande.

EU kommer med stor sannolikhet att som ett led i
interoperabilitets- och liberaliseringsstrdvandena att  krdva
europeisk, enhetlig registrering och certifiering av alla
jarnvéagsfordon. Det kommer emellertid att ta ett antal ar innan
detta slar igenom (se nedan).

12.2  Lé&get i Sverige idag

Det finns inte nagra lagar och forordningar, varken nationellt eller
internationellt, som direkt reglerar hur, av vem eller med vilket
syfte enskilda jarnvagsfordon skall registreras. Daremot kréaver
Jarnvagsinspektionen att ett fordon som skall framforas pa statens
sparanlaggningar ar typgodkant. Banverket har liknande krav for
att utfarda s.k. sparmedgivande.
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Alla som bedriver jarnvagstrafik av ndagon omfattning har dock
goda skal att halla reda pa sin utrustning med hjalp av nagot slags
register. Detta dr sérskilt uppenbart vid internationell trafik. Jarn-
végsfordon representerar stora varden. De allménna bestdammelser
som finns i olika nationella och internationella regler och avtal
mellan jarnvagsforetag och andra berorda leder ocksa fram till att
det &r nodvandigt med ndgon form av registrering av rullande
materiel, &ven om detta inte skulle vara ett uttryckligt krav i lagar
och forordningar. Jarnvagsforetagen skoter saledes av ren sjalvbe-
varelsedrift registrering av sina fordon.

De s.k. privatdgda godsvagnar som trafikerar jarnvégsnétet —i
detta sammanhang  kanske den  mest  problematiska
fordonsgruppen — kan fér ndrvarande registreras av Green Cargo
AB om &garen s& onskar.! Genom registreringsforfarandet atar sig
Green Cargo AB att for vagndgarens rdkning ombesorja tekniskt
godkannande, inhamtande av sparmedgivande, tilldelning av vagns-
nummer och inférande i vagnnummerregister med erforderliga
vagnstekniska data.

I samband med registreringen inhdmtar Green Cargo AB séker-
hetsintyg fran Jarnvagsinspektionen och sparmedgivande fran
Banverket. Green Cargo AB atar sig saledes att hantera privat-
vagnsédgarens informationsutbyte med jarnvdgsmyndigheterna och
utfardar ett registreringsbevis till vagndgaren. Den enskilde privat-
vagnsdgaren skulle naturligtvis sjalv kunna skéta dessa kontakter
och forse Green Cargo AB eller andra jarnvégforetag med det
underlag som kravs for att fa vagnen i trafik.

I samband med privatvagnsregistrering hos Green Cargo AB
finns det ocksad mojlighet att fa vagnen godkand for internationell
trafik om man sa onskar. Green Cargo AB ar namligen den enda
fullvardiga svenska UIC-medlemmen inom godsomradet som
undertecknat RIV-avtalet, vilket i sin tur reglerar vissa tekniska,
operationella och finansiella forhallanden mellan jarnvagsforetag
som &gnar sig at internationell trafik.? Nar Green Cargo AB
konstaterat att vagnen uppfyller géllande RIV-foreskrifter marks
den enligt UIC- och RIV-normer och accepteras sedan automatiskt
av andra RIV-undertecknare for trafik i deras tag. FOr att en vagn

1 Privatvagnsbegreppet ar en kvarleva fran den tid d& statsbanorna fungerade som
myndigheter. Efter uppdelningen och bolagiseringen av SJ kan man mojligen hévda att alla
svenska vagnar &r privata. Privatvagnsbegreppet kommer dock formodligen att leva lange &n i
internationella sammanhang.

2 Det finns inget som hindrar att andra operatorer ansoker om egen anslutning till RIV-
avtalet.
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skall accepteras for trafik i Green Cargo ABs tag kravs ocksa att
respektive vagnégare tecknar ett trafikavtal med Green Cargo AB.
En vagnagare kan ocksa traffa bi- eller multilaterala trafikavtal med
jarnvégsforetag i andra lander.

Skulle en vagn inte till alla delar uppfylla gallande krav kan Green
Cargo AB, om vagnagaren sa onskar, dven inhamta sarskilt trafik-
tillstdnd fran berérda RIV-operatorer i andra lander. Utifran
granskning och godkinnande &sitter sedan Green Cargo AB
vagnsnummer enligt internationell branschnormering.

Green Cargo AB tréffar &ven erforderliga avtal med vagnégaren
om eventuell trafik i Green Cargo ABs egna tag.

Om en vagnagare avser att lata sina fordon ga i trafik enbart i
Sverige krévs sammanfattningsvis endast att fordonet har ett séker-
hetsintyg fran Jarnvégsinspektionen och ett sparmedgivande fran
Banverket. Skulle vagnégaren inte férfoga 6ver egen dragkraft kréavs
ocksa trafikavtal eller annan Gverenskommelse med ett eller flera
jarnvéagsforetag. Sadana kan slutas mellan respektive foretag utan
att fordonen behover registreras hos de jarnvagsforetag som bistar
med dragkraft.

En vagnagare som anvander sig av dragkraft fran operator A for
sin kommersiella trafik, men behdver utnyttja operator B for att
komma i dtnjutande av verkstadsunderhall behover saledes inga tva
trafikavtal. Daremot krdvs ingen registrering av teknisk eller annan
information utanfor det egna féretaget. Det &r dock troligt att de
jarnvagsforetag som accepterar en annan vagnagares vagn i sina tag
kommer att kréva trovardig teknisk och sédkerhetsméssig informa-
tion om vagnarna och underhallet av dessa.

I samband med att SJ delades och Green Cargo AB bildades
ingicks ett avtal mellan Affarsverket Statens jarnvagar (ASJ) och
Green Cargo AB. | detta atar sig Green Cargo AB att mot skalig
ersattning fran staten tillhandahalla de tjanster som under en Gver-
gangsperiod erfordras for att “privatvagnsregistreringen” skall
kunna fungera i oférdndrad omfattning efter bolagiseringen.

Avtalet mellan ASJ och Green Cargo AB galler t.o.m. utgangen
av ar 2002. ASJ skall enligt gallande plan upphdra vid samma
tidpunkt, vilket innebér att ett eventuellt fortsatt statligt atagande
maste ske i annan form.

Det bor i ssmmanhanget namnas att det inte finns nagra formella
hinder for en svensk privatvagnségare att lata registrera sina fordon
i ett utlandskt jarnvagsforetag. Om detta foretag har undertecknat
RIV-avtalet accepteras vagnarna i Green Cargo ABs tag i Sverige.
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UIC-norm 433 kraver i och for sig att en nationell behérig instans
tekniskt godké&nner en vagn innan trafikeringsavtal tecknas, men
ett sadant behdvs inte om en vagn ar registrerad i ett foretag som
undertecknat RIV-avtalet.

Fordon kan ocksa framféras internationellt genom bilaterala
Overenskommelser mellan berérda jarnvégsféretag och infrastruk-
turforvaltare samt perspektiv med godkinnande fran berorda
jarnvagsmyndigheter i resp. land.

Persontrafikoperatorer registrerar ocksa sina egna fordon pa det
sétt man sjélv bestdimmer. Detta kan ge upphov till vissa praktiska
svarigheter, sarskilt i upphandlad trafik nar det upphandlande
organet stéller fordon till operatérens forfogande. Vid byte av
operator maste registreringen anpassas till respektive foretags
rutiner, vilket kan innebara att bade fordonsnummer och littera
maste bytas. Det ar heller ingen sjalvklarhet att uppgifter som
registrerats hos en operatdr dverfors till en annan.

Avsaknaden av central fordonsregistrering skapar ocksa
oklarheter vid uthyrning av fordon. Ar det dgaren eller uthyraren
som bor fora register éver fordonet och dess anvandning eller &r
det operatdrerna?

12.3  Framtida krav pa registrering av jarnvagsfordon

I det sk. andra jarnvagspaketet fran EU-kommissionen som
presenterades i borjan av ar 2002 finns forslag till andringar i
tidigare direktiv 96/48/EG och 2001/16/EG. Man foreslar sdledes
att det i artikel 14 i berdrda direktiv bl.a. skall infogas fdljande
(KOM(2002)22):

4. Nér medlemsstaterna godkénner att rullande materiel tas i bruk
skall de forse varje fordon med en identifikationskod i
alfanumerisk form. Denna kod skall anbringas pa varje fordon
och anges i ett nationellt fordonsregister som skall uppfylla
foljande kriterier:

a) det nationella fordonsregistret skall folja de gemensamma
specifikationer som anges i punkt 5,

b) det nationella fordonsregistret skall fortldpande uppdateras av
ett organ som skall vara oberoende i forhallande till banhéllaren
och alla jarnvégsforetag,
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c) det nationella fordonsregistret skall vara tillgangligt fér de
myndigheter som utses enligt artiklarna 12 och 18 i Europapar-
lamentets och radets direktiv xxx/EG* vad avser uppgifter
relaterade till jarnvagssakerhet. Det skall likasa vara tillgangligt
for de myndigheter som utses inom ramen for artikel 30 i
direktiv 2001/14/CE**, vad avser alla legitima forfragningar,
samt for byran, jarnvagsforetag och banhallare.

5. De gemensamma specifikationerna fér fordonsregistret skall
antas enligt det forfarande som avses i artikel 21.2, pa grundval
av ett forslag som utarbetas av byran. Registret skall minst
innehalla foljande uppgifter:

a) hanvisningar till EG-kontrollférklaringen och den myndighet
som utféardat forklaringen,

b) hénvisningar till det register éver rullande materiel som namns
i artikel 22a,

c) uppgifter om fordonets &gare och om det jarnvagsforetag som
anvander fordonet,

d) eventuella begransningar i villkoren for fordonets framftrande,

e) uppgifter rérande fordonets underhéllsméssiga skick.

Forslaget till den ovan ndmnda artikel 22a lyder i utdrag:

1. Medlemsstaterna  skall tillse att ett register Gver
infrastrukturerna och ett register Over rullande materiel
offentliggors och uppdateras varje ar. Detta register skall, for
varje delsystem eller del av delsystem som berors, innehélla
uppgifter om de viktigaste egenskaperna, exempelvis
grundparametrarna och deras 0&verensstimmelse med de
egenskaper som féreskrivs i gallande TSD. | varje TSD skall
darfor noggrant anges vilka uppgifter som skall foras in i
registren 6ver infrastrukturerna och den rullande materielen.

2. En kopia av dessa register skall dverlamnas till de berérda med-
lemsstaterna och till byrdn samt goras tillganglig for
allménheten.

De foreslagna reglerna for registrering av jarnvagsfordon ar som
synes tdmligen detaljerade. Man efterstravar uppenbarligen en form
av europeisk registerstandard, som medger informationsutbyte
Over granserna och som medverkar till att forbéttra interoperabili-
tetsvillkoren. Det finns av direktivforslaget att doma skal att tro att
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de framtida nationella registren kommer att féras av organ som &r
fristaende fran saval banhallare som jarnvagsforetag.

Det spanska ordforandeskapet under forsta halvaret 2002 valde
att inte ta upp det andra jarnvéagspaketet till behandling. Arendet
kommer saledes att vidarebearbetas tidigast under det danska
ordforandeskapet under det andra halvaret 2002. Detta innebar
dock inte att saken gjorde fullstandigt halt under det spanska
ordférandeskapet.

EU-kommissionen fattade under april 2002 ndmligen beslut om
att lata genomfdéra en konsultstudie rorande identifiering och
registrering av jarnvagsfordon. Studien berdknas komma igang mot
slutet av maj manad 2002. Darefter kommer det att ta omkring atta
manader att genomfdéra undersokningen, som saledes bor vara
fullféljd under forsta kvartalet 2003.

Rapporten skall innehdlla forslag till hur identifierings- och
registreringsproblemen kan 18sas. 1 forslaget skall man skilja mellan
tekniska och organisatoriska fragor. Nar medlemsstaterna sedan
kommer att ha genomfort det man sa smaningom beslutar ar svart
att sia om.

Det torde dock vara en rimlig gissning, att det inte kommer att
bli aktuellt att infora registreringsplikt forrdn det nya COTIF
(fordraget om internationell jarnvagstrafik) ar undertecknat, vilket
formodligen tar ytterligare minst tre-fyra ar. 1 bihang till COTIF
finns bl.a. forslag till enhetliga rattsregler for avtal om anvandning
av vagnar i internationellt trafik (CUV), dito for validering av
tekniska normer och for godkénnande av tekniska foéreskrifter for
jarnvégsmateriel i internationell trafik (APTU) samt detsamma for
tekniskt medgivande till utnyttjande av jarnvdgsmateriel i
internationell trafik (ATMF).

12.4  Overvaganden

Under utredningsarbetet har jag kommit fram till, att det endast ar
registrering av privatvagnar som for dOgonblicket Kkraver
uppmarksamhet enligt utredningsdirektivet. Déaremot kan det
finnas sk&l att under utredningens néasta skede behandla
registreringsproblematiken i dess helhet. Jag aterkommer till detta
senare i min utredning. Skalet till att privatvagnsregistreringen &r
pa vag att bli akut ar givetvis att det avtal mellan ASJ och Green
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Cargo AB som reglerar dagens forhallanden upphor vid kommande
arsskifte.

Vid de 6verlaggningar med berérda parter som jag salunda haft
med anledning av privatvagnsregistreringen har det visat sig, att
problemen &r bade komplexa och komplicerade. Granserna mellan
olika inblandade parters nuvarande ansvar och befogenheter &r
oklara och oreglerade, saval nationellt som internationellt.
Detsamma galler sjalvfallet ocksa den framtida vagnregistreringens
innebord och konsekvenser saval for staten som for fordonséagare,
banhallare, jarnvagsforetag och tredje man.

Green Cargo AB har for mig framhallit, att man helst vill slippa
att registrera andra foretags fordon i sina register eftersom
granserna mellan kommersiell och teknisk information kan vara
oklar. Man menar att blotta misstanken att Green Cargo AB skulle
kunna utnyttja informationen for eget bruk ar tillrécklig for att en
annan registreringsform bor véljas.

Jag delar den uppfattningen. Det &r principiellt mycket tvivelak-
tigt att ett enskilt foretag for register 6ver konkurrerande féretags
tillgangar. Privatvagnsagarna sager sig ocksa foredra att tillstands-
och registreringsproblemen loses pa nagot annat satt, men menar
att nuvarande ordning, dvs. att staten patar sig ett ansvar for
privatvagnsregistreringen, bor forsatta till dess att alla utestaende
fragor om tekniskt  godkdnnande, trafikering och
ansvarsforhallandena besvarats.

Enligt min mening finns det ingen anledning att forlanga
nuvarande ordning mer 4dn nodvandigt. Den tid som &terstar for
registreringsavtalet mellan ASJ och Green Cargo AB forefaller
emellertid inte vara tillracklig for att losa kvarstaende problem.

Darfor bor det vara majligt for privatvagnségarna att pa samma
satt som hittills registrera sina vagnar hos Green Cargo AB
ytterligare atminstone ett halvar, dvs. till den 30 juni 2003. Det bor
till denna tidpunkt vara mojligt att etablera ett nationellt register
for jarnvégsfordon, kanske i bolagsform. Det nuvarande avtalet
mellan ASJ och Green Cargo AB bor forlangas. Skulle ASJ upphdra
for annan foretradare far staten trada in som uppdragsgivare.
Privatvagnsagarnas mojligheter att anvinda sina vagnar pa det satt
man onskar far alltsd inte péaverkas negativt till foljd av att
nuvarande registreringsavtal eventuellt upphor att gélla.

Om staten inte kan ersatta Green Cargo AB foOr registrerings-
arbetet pa det satt man hittills gjort maste bolaget ha rattighet att
fa sina kostnader for detta merarbete tickta. Jag Overlater at
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parterna att komma éverens om vad som kan vara en rimlig ersatt-
ningsnivd, men menar att riktmarket bor vara att en privat-
vagnsagare som Overgangsvis valjer att dra nytta av Green Cargo
AB tjanster skall tacka bolagets sjalvkostnader for teknisk radgiv-
ning, dokumenthantering och &vrig service i samband med
registrering av enskilda fordonsindivider. Om privatvagnsagarna
och Green Cargo AB inte skulle kunna komma 6verens om vilken
prisnivd som ar rimlig for olika tjanster som kan ingd i ett
registreringsforfarande, bor parterna uppdra at en auktoriserad
revisor att granska debiteringsunderlaget och att lamna ett
prisforslag.

Vad jag ovan anfort bor ocksa galla i relationen mellan SJ AB och
privatvagnsagare inom persontrafikomradet.

Jag vill framhalla att det &r sjalvklart att alla fordonsigare maste
svara for kostnaderna for ett neutralt fordonsregister ndr detta vél
etablerats i likhet med véagsektorns fordonsregister. Det ar ocksa
sjélvklart att Jarnvéagsstyrelsen blir tillsynsmyndighet for allt som
har med registret att gora.

Med ovan presenterade férslag menar jag, att de akuta problem
som ar forknippade med fordonsregistreringsfragan  &r
omhéndertagna. De mer langsiktiga registreringsproblem som har
att gora med det andra jarnvagspaketet maste emellertid ocksa
behandlas utifran svenska utgangspunkter.

Jag avser darfér att inom jarnvagsutredningens ram inréatta en
arbetsgrupp bestaende av experter inom fordonsregistrering- och
fordonscertifieringsomradena. Det bor vara mojligt att till
utredningens slutbetdnkande utarbeta ett konkret och flexibelt
forslag till vad som skall registreras, hur detta skall ske och hur
olika parters ansvarsomraden skall avgransas. Jag menar dock att

sakerhetsfragorna maste fa en central betydelse i ett
fordonsregister. Sakerhetsfragornas stora betydelse maste ocksa
kunna hanteras effektivt aven i en fortsatt langtgaende

konkurrensutsattning inom jarnvagssektorn. For att man skall
kunna folja sikerhetsutvecklingen kravs da formodligen att man
registrerar bl.a. tillverkningsnummer, tillverkningsar,
individnummer, fordonstyp, revisionsintervall mm. Jag hénskjuter
emellertid sadana fragor till den arbetsgrupp som kommer att
etableras.

Genom att inte vénta in resultatet av den ndmnda EU-studien
forbereds ett svenskt standpunktstagande i fragan och den svenska
jarnvéagssektorn kommer att kunna paverka arendet nar det pa
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nytt blir aktuellt. Arbetsgruppens forslag maste dock vara sadant
att det inte innebar nagra principiella eller andra lasningar som
forhindrar en snabb anpassning till framtida EU-direktiv.
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