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Branschféreningen Tagoperatorerna (BTO) driver fragor av intresse for kommersiella tag-
operatorer verksamma i Sverige samt andra kommersiella aktorer i jarnvagssektorn. Tag-
operatdrerna har drygt 40 medlemmar, varav ca 30 bedriver jarnvagstrafik och ca 10 &r verk-
samma som leverantorer eller entreprendrer i jarnvagsbranschen. Medlemmarna driver saval
person- som godstrafik pa jarnvag. Tagoperatorernas verksamhet fokuserar pa 3K: Hogre
Kvalitet, Okad Kapacitet och Forbattrad Konkurrenskraft for jarnvégen.

BTO ar tacksamma for moéjligheten att lamna remissvar avseende promemorian Fjarde jarn-
vagspaketet, dnr N2019/02121/TM (promemorian).

1. Inledning

Det fjarde jarnvéagspaketet utgor en milstolpe i den standigt foranderliga europeiska jarnvégs-
landskapet. Malet ar en hogre grad av avreglering, liberalisering och marknads6ppning. For-
handlingarna om fjarde jarnvagspaketet inom EUs lagstiftningsmaskineri startade i den fortfa-
rande varma askan efter antagandet av SERA-direktivet, som antogs 2012, och som syftade
till att forenkla, fortydliga, modernisera och skapa en mer samlad lagstiftning med mer kon-
kurrens pa marknaden.

De mest vasentliga nyheterna i fjarde jarnvégspaketets marknadspelare, framférallt marknads-
6ppning for nationell persontrafik, har redan i flera ar varit gallande svensk lagstiftning. |
svensk lagstiftning har ocksa principerna rérande separation av olika verksamhetsgrenar inom
jarnvégen, i forsta hand infrastrukturforvaltning och trafik, i vasentliga hanseenden inforlivats
sedan lange. Statens jarnvégar delades redan 1988 upp i Banverket respektive SJ. De nya reg-
lerna i direktivet om s k kinesiska murar", som syftar till att garantera oberoende for infra-
strukturforvaltare i medlemsstater som fortfarande organiserar jarnvdgen som en integrerad
koncern, kommer darfor att ha mindre betydelse i Sverige &n i manga andra lander.

Utifran ett svenskt perspektiv ar det saledes huvudsakligen relativt okontroversiella andringar
som &r aktuella eftersom vi i Sverige redan genomfort de principer som ligger bakom vertikal
uppdelning av infrastruktur och operatérsverksamhet och marknadsoppning. Fjarde jarn-
vagspaketet medfor dock stora forandringar pa den tekniska sidan nér det galler utfardande av
godkannanden, gemensamt sakerhetsintyg och den Europeiska jarnvagsbyrans, (ERA), roll.
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Nar det nu foreslas en omdaning av hela jarnvagslagstiftningen, som ligger mer i linje med
hur EU-ratten pa omradet ser ut, kommer upphévandet av jarnvagslagen och inforlivandet av
de nya lagarna att genomfdras vid samma tidpunkt, den 16 juni 2020.

Promemorians forslag syftar till att inforliva de delar av fjarde jarnvégspaketet som annu inte
genomforts i svensk ratt. Samtidigt som direktiven inforlivas gors ocksa en i och for sig val-
behdvlig redaktionell och systematisk bearbetning av jarnvégslagstiftningen. BTO finner dock
att resultatet inte i alla delar innebar en battre 6verskadlighet. | flera fall anvands begrepp pa
ett satt som inte bara skiljer sig at mellan lagforslagen utan ocksa avviker fran EU-
rattsakternas definitioner.

EU-harmoniseringen av jarnvagsregleringen har redan pagatt under flera ars tid. Majligheter-
na till undantag fran de harmoniserade bestammelserna i direktiven i fjarde jarnvagspaketet
utnyttjas i stor omfattning enligt de férslag som laggs fram.

BTO bedomer att den foreslagna regleringen, i forhallande till dagens reglering trots ett om-

fattande nytt regelverk och en i grunden &ndrad struktur &r hanterbar for jarnvagsmarknadens
aktorer. BTO anser att det &r en riktig bedomning att genomfora de strukturella forbattringar

som foreslas. Som framkommer nedan bor dock begreppsanvandningen i de tekniska delarna
av den nya lagstiftningen ses éver i grunden.

Sanktionsvaxling

Utdver vad som kravs enligt fjarde jarnvagspaketet foreslas i promemorian s.k. sanktionsvax-
ling, dvs istéllet for i huvudsak straffrattsliga atgarder (boter, fangelse) mot fysiska personer
infors mojligheten till administrativa sanktionsavgifter ocksa riktade mot juridiska personer.

BTO ser i huvudsak positivt pa sanktionsavgifter som ett sétt att motverka otillatna beteenden
eller oserids verksamhet, med battre férebyggande verkan an dagens lagstiftning.

Transportstyrelsens roll

Transportstyrelsen har som myndighet ansvar for regelgivning, tillstandsprévning och tillsyn
inom transportomradet, med flera viktiga roller vad géller det svenska jarnvéagssystemet. De
foreslagna forandringarna av jarnvégslagarna har inte haft till syfte att fordndra Transportsty-
relsens huvudsakliga uppgifter, men myndighetens arbete paverkas bl.a. av en ny roll som
anmalande myndighet for utsedda organ och ERASs nya befogenheter.

| samband med omarbetningen av jarnvagslagarna hade det kunnat vara aktuellt att fundera
narmare pa om Transportstyrelsen har de verktyg som kravs for att effektivt bedriva sin verk-
samhet pa jarnvagsomradet, inte minst forebyggande. Forslaget om att infora administrativa
sanktionsavgifter kan ses som en del av detta, men ar formodligen inte tillrackligt. Till viss
del &r det en frdga om hur myndigheten bedriver och organiserar sitt arbete, vilket teoretiskt
skulle kunna fangas upp av myndigheten sjélvt snarare an via forandrad lagstiftning. Erfaren-
heterna hittills &r att det sannolikt kravs en 6kad tydlighet pa detta omrade, atminstone via
regeringens instruktion till myndigheten.
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Med tanke pa Trafikverkets stallning som dominerande infrastrukturforvaltare ar det av sér-
skild vikt att Transportstyrelsens tillsyn av verket fungerar tillfredsstéllande och férebyg-
gande, sa att eventuella brister i Trafikverkets agerande, i allt fran planering och val av atgar-
der i infrastrukturen till kapacitetstilldelning, inte bara uppmarksammas och prévas i efter-
hand.

Infor att det nya regelverket kommer pa plats vore det hdgst 6nskvart att Transportstyrelsen
ocksa hade till uppgift att ta fram tydliga och handfasta rekommendationer om hur olika akt6-
rer bor agera for att leva upp till de nya kraven. Detta skulle kunna bidra till att begransa akto-
rernas merkostnader.

Bristen pa konsekvensanalyser

Sverige stoltserar med en av Europas mest avreglerade jarnvagsmarknader. Vi utgor ett posi-
tivt exempel for stora delar av vérlden om hur en avreglering kan genomféras, samtidigt som
det sjalvfallet finns omraden dar det aterstar en del arbete for att skapa en valfungerande jarn-
vagsmarknad. Hur marknadstilltradet sker i praktiken och den kostnadsbild som méter en ny
aktor har sarskild betydelse for den avreglerade marknadens funktion. Har ar forutsédgbarhet i
regelverk och avgifter den viktigaste aspekten och den maste tas pa storsta allvar, inte minst
av den myndighet som har marknadsdvervakning som del av sitt uppdrag.

Jarnvagssektorn ar redan foremal for en omfattande EU-reglering som stéller stora och kost-
nadsdrivande krav pa jarnvagsforetagen. Redan idag stélls krav pa att alla delsystem for jarn-
vag ska vara verifierade av oberoende granskare och godkannas av Transportstyrelsen, mot-
svarande myndighet i annat europeiskt land eller bade och. | fjarde jarnvagspaketet utokas
administrationen av detta genom att den s k one-stop-shop (OSS) vid europeiska jarnvéagsby-
ran inrattas, vilket i praktiken innebar att en ny aktor tillkommer i ett redan reglerat forfa-
rande. Det finns idag inget som tyder pa att mangden regler fran EU kommer att minska eller
att det sker en dvergang till regler som i forsta hand staller funktionskrav.

Lagstiftning inom jarnvagsomradet riktar sig till en bransch som a ena sidan &r prioriterad
inom nationella och internationella maldokument inom exempelvis hallbarhet, miljé och till-
ganglighet, men som a andra sidan lider under ett tungt kostnadstryck orsakat av standigt
6kande avgifter, palagor och kostsamma anpassningar till en strid strom av (6ver-)reglering.
Vi konstaterar dock att kontinuerligt 6kande avgifter for jarnvagsverksamhet och det 6kande
regleringstrycket minskar jarnvégens konkurrenskraft och riskerar att hoja biljettpriser och
fordyra transporter, och i forlangningen driva pa forsvagningen av detta ur miljohanseende
prioriterade trafikslag gentemot andra — ur detta hdnseende — mindre attraktiva trafikslag.

Det ar mot denna bakgrund beklagligt att lagstiftningstekniken som sadan — med mangariga
forhandlingar inom EUs maskineri — forsvarar forutsattningarna att genomfora adekvata kon-
sekvensanalyser som kan ligga till grund for battre andamalsenlighet med lagstiftningen. Sve-
rige bor — genom for andamalet lamplig myndighet — genomfora konsekvensutredningar som
gar pa djupet for att klarlagga marginaleffekterna av de forslag som nu laggs fram, samt redo-
visa dessa effekter. Vid behov bor ramverk eller styrmedel anpassas sa att jarnvagssektorn
inte tappar i konkurrenskraft.
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Sammanfattning av de viktigaste invandningarna

Utover bristande konsekvensanalyser och risken for 6kande kostnader for lagefterlevnad och
tillstandsprocesser vill BTO sammanfattningsvis sérskilt peka pa nagra sérskilt problematiska
omraden med den nya regleringen. BTOs invandningar i dessa delar utvecklas under avsnitt 6.

FoOr det forsta har kommissionen genom exempelvis den nya processen for fordonsgodkéan-
nande introducerat flera andra parter som delaktiga i en godkannandeprocess. Det innebér att
ett ansvar kan ligga dven pa flera andra parter inom jarnvagsomradet an de som dar strikt
bundna av ett tillstdnd for verksamheten. Synsattet — som &r en viktig och bestaende grund for
det fjarde jarnvégspaketet — har dock inte forts vidare i forslaget till jarnvagssékerhetslag.
Sverige utesluter dessa andra parter i svensk lagstiftning med hanvisning till att det skulle
uppsta tveksamheter om vem som ska béra ansvaret. BTO anser att det &r ett olyckligt vagval
som gjorts. | sjalva verket skulle det vara fullt mojligt att liksom direktivet tillskriva dessa
andra parter ett tillika-ansvar utdver det ansvar som avilar jarnvagsforetag och infrastruktur-
forvaltare helt i linje med den grundlaggande tanken bakom fjarde jarnvagspaketet.

For det andra har inte dubbel-/6verreglering undvikts sa langt det ar mojligt. Lagforslaget
innehaller avseende Jarnvégstekniklagen och Jarnvagssakerhetslagen en del bestammelser
som Overlappar eller riskerar att 6verlappa EU-férordningar som redan reglerar jarnvagsfore-
tags och infrastrukturforvaltares verksamhet. Exempel pa sadana bestammelser finns avse-
ende upprattande av gemensamma sékerhetsmetoder for krav pa sakerhetsstyrningssystem i
(EU) 2018/762, som jarnvégsforetag och infrastrukturforvaltare &r skyldiga att tillampa. Info-
randet av liknande bestammelser i jarnvagsséakerhetslagen skulle innebéra att branschen far
tva parallella regelverk att forhalla sig till. Vi ifragasatter andamalsenligheten i att stélla dessa
krav samtidigt. Hittillsvarande ordning ar annorlunda pa det sattet att de EU-férordningar som
innehaller hittillsvarande krav pa sakerhetsstyrning riktar sig till tillstandsmyndigheten och
inte direkt till tillstindshavarna.

2. Utgangspunkter svensk lagstiftning

Nar jarnvagslagen tillkom 2004 fanns det ett behov av en samlad lagstiftning pa jarnvagsom-
radet. Det motiverades bl.a. med att de EG-direktiv som da fanns utgjorde en omfattande re-
glering av en begrénsad samhallssektor. Vidare anfordes att om det nya EG-regelverket skulle
genomfdras med andringar i det befintliga regelverket, skulle direktivens systematik och
struktur 6verges. Detta skulle snarast forsamra 6verskadligheten. Harefter har jarnvéagslagen
kompletterats pa olika satt nar ny EU-lagstiftning tillkommit.

Femton ar senare har lagen blivit ett svaroverskadligt lapptacke dar systematik och struktur
har blivit svart att bibehalla. Sannolikheten ar hog for att detaljeringsnivan i EU-lagstiftningen
kommer att 6ka framover och att det i sa fall blir &nnu mer komplicerat att fora in bestammel-
serna dér de hor hemma i jarnvagslagen.

| jarnvagslagen aterfinns regler om jarnvagsmarknaden, sékerhet och driftskompatibilitet samt
regler for de verksamhetsuttvare som inte omfattas av EU:s regelverk, for vilka Sverige har
kvar bestammanderatten. Sedan lagen antogs har den EU-initierade regelutvecklingen pa
jarnvagsomradet varit omfattande.
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Tanken med en uppdelad lagstiftning ar saledes att skapa en gemensam struktur for de nya
lagarna och att den Gvergripande strukturen ska kunna behallas d&ven om ny reglering till-
kommer. Uppdelningen motiveras av bland annat av att lagstiftningen inom den tekniska pela-
ren och den politiska pelaren delvis har olika tillampningsomraden och definitioner. En upp-
delning gynnar olika aktérers behov av att latt kunna tillgodogéra sig ”sina” regler.

Tillampningsomradena for de olika direktiven inte ar helt likalydande, vilket medfort ett stort
antal undantagsbestammelser i jarnvagslagen, samt att det tillkommit direkt tillampliga EU-
forordningar i anslutning till varje direktiv (genomférandeakter), har regleringen med tiden
blivit svardverskadlig.

| promemorian foreslas att jarnvagslagen delas upp i fyra nya lagar: tre som ansluter till re-
spektive direktiv — en jarnvagsmarknadslag, en jarnvagssakerhetslag och en jarnvagstekniklag
samt en lag for de jarnvégssystem som inte omfattas av EU-regleringen — lag om nationella
jarnvagssystem. Det innebadr att det for varje direktiv kommer att finnas en lag, direkt tillamp-
liga genomfdrandeakter, en svensk forordning och myndighetsféreskrifter. BTO anser att en
sadan uppdelning i princip ar ratt vag att ga med den samlade jarnvégslagstiftningen, men att
detta medfor en risk for att regelverket blir svart att forsta. Enkelt uttryckt kan man séga att de
foreslagna lagarna i varje fall inte gor det enklare for svenska foretag att bedriva jarnvégs-
verksambhet.

3. Kostnadsdrivande reglering

Forslagen i promemorian paverkar kostnader och avgifter for tillstandsbeslut om godkéan-
nande av jarnvagsfordon, typer av jarnvagsfordon, ERTMS-anléggningar i banan och utfar-
dande och aterkallande av sakerhetsintyg for jarnvagsforetag. Som beskrivits ovan saknas
dessvarre regelrétta konsekvensbeskrivningar av den nya beslutsordningen for godkannanden.
Enligt var bedémning kommer pa kort sikt handlaggningstiderna och kostnaderna att 6ka pga
initiala utmaningar med ett nytt regelverk, nya myndighetsroller samt delvis nya metoder.
BTO anser att sadana utmaningar borde kunna avhjalpas med en 6kning av Transportstyrel-
sens resurser. Pa langre sikt kan tidsatgangen och kostnaderna for framférallt godkannande av
fordon och fordonstyper mojligen komma att minska nagot. En viktig férutsattning ar dock att
samarbetet mellan Transportstyrelsen och ERA utvecklas positivt samt att ERA:S resurser ar
tillrackliga for de uppgifter de har inom ramen for den nya beslutsordningen.

Transportstyrelsens kostnadsmassa kan ocksa komma att 6ka till foljd av den nya uppgiften
att utse de organ som inom ramen for EG-kontrollprocessen ska bedéma delsystems éverens-
staimmelse med nationella regler — sa kallade Designated Bodies (DeBo). Den liknande upp-
giften att godkanna oberoende granskare, som Transportstyrelsen har idag, foreslas dock upp-
hora, vilket kommer att frigéra resurser. Aven om kostnadsutvecklingen annu ar oklar bedo-
mer Transportstyrelsen att det ar troligt att det ror sig om mindre &n en arsarbetskraft. Bered-
ning och beslut om att utse DeBo avses finansieras med avgifter.

Vésentliga delar av den nya beslutsordningen fér godkannanden och utfardande av sakerhets-
intyg ar reglerade i direktverkande EU-forordningar. De kan forvantas andras i takt med att
tillampningserfarenheter vinns och eftersom regelverket &r helt nytt och oprévat kan det for-
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véntas ske inom nagra fa &r. Aven kravbilderna for hur fasta anlaggningar och fordon tekniskt
sett ska vara utformade respektive for sakerhetsstyrningssystem, som aterfinns i direkt-
verkande kommissionsférordningar, kan ocksa forvantas andras framover. Skalet ar att ERA:s
och kommissionens forstaelse for dessa kravbilders kostnadsdrivande effekter kan forvantas
oka nar ERA borjar bedriva tillstindsverksamhet. Andringar av regelverket pa EU-niva bru-
kar regelmassigt ocksa nodvandiggora anpassningar av regelverket pa nationell niva. De flesta
i detta sammanhang relevanta nationella regleringar utgérs av Transportstyrelsens foreskrifter,
som darfor ocksa kan forvantas andras med viss av EU indirekt styrd frekvens framledes.
Denna mojliga konsekvens kan redan inom nagra ar belasta Transportstyrelsens regelutveckl-
ingsverksamhet.

Nér det galler myndighetens tillsyn av jarnvagsfordon och fasta anlaggningar samt av saker-
hetsintyg och utsedda organ bedoms behovet av tillsynsinsatser initialt 6ka nagot. Fran saker-
hetssynpunkt blir det nddvandigt att férsékra sig om att den &ndrade beslutsordningen for de-
lar av jarnvagens tillstandsverksamhet inom EU fungerar tillrackligt bra.

ERA:s processer for godkdnnanden, gemensamt sékerhetsintyg och dverklaganden m m ar
avgiftsfinansierade med prissattning per timme (Kommissionens genomférandeférordning
2018/764). Detta innebar att jarnvagsforetagen stalls infor helt nya typer av avgifter och att
dessa satts pa ett satt som i praktiken inte ar forutsagbart.

4. Ny jarnvagsmarknadslag

Med malsattningen att inratta en inre jarnvagsmarknad faststalldes redan tidigt i EU-
lagstiftningen de grundlaggande principerna for att forbattra den europeiska jarnvégens effek-
tivitet genom att gradvis Oppna marknaderna, inrétta oberoende jarnvagsforetag och infra-
strukturforvaltare samt lata dessa omfattas av separata redovisningar. Sedan ar 2000 har dessa
principer gradvis omsatts i praktiken genom antagandet av tre pa varandra féljande EU-
lagstiftningspaket.

Marknaden for godstransporter pa jarnvag 6ppnades for konkurrens i januari 2007 och mark-
naden for internationella persontransporter pa jarnvag éppnades for konkurrens i januari 2010.
Den samhéllskdpta persontrafiken har sedan tidigt 1990-tal upphandlats i konkurrens. Som
framhallits inledningsvis har marknadsppningen pa jarnvag skett tidigare i Sverige &n vad
EU-rétten krévt.

Utdver marknadséppningen finns nyheter i form av mer langtgaende oberoendekrav for infra-
strukturforvaltare. En nyhet ar ocksa krav pa att marknaden for nationell persontrafik ska
Oppnas for konkurrens. Detta har som bekant dock redan genomforts i Sverige.

Avsikten med uppdelningen i fyra nya lagar &r att skapa ett “regelpaket™ hanforligt till varje
direktiv. For marknadsregleringens del bestar paketet av den nya jarnvagsmarknadslagen, alla
direkt tillampliga forordningar fran EU hanforliga till det andrade SERA-direktivet (direktiv
2012/34/EU), en jarnvagsmarknadsforordning beslutad av regeringen samt foreskrifter beslu-
tade av tillsynsmyndigheten. Med den foreslagna uppdelningen av jarnvagslagen ges mojlig-
het att anpassa tillampningsomradet for marknadsregleringen mer i enlighet med SERA-
direktivet.
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BTO ér i grunden positiva till en hogre grad av harmonisering inom EU, som har alltsa har
stravat efter att infrastrukturforvaltare ska vara oberoende fran jarnvagsforetag. Det ar en for-
utséttning for ett framgangsrikt 6ppnande av marknaden for persontrafik pa jarnvag. Kraven
pa oberoende syftar bland annat till att minska risken for korssubventionering som kan antas
finnas inom integrerade strukturer och som kan leda till snedvridning av marknaden. And-
ringsdirektivet innebar visserligen inget krav pa fullstandig separation mellan infrastruktur-
forvaltare och jarnvagsforetag, utan de tillats under vissa forutsattningar att ha en dgarmassig
koppling till varandra.

Andringsdirektivet uppstaller dock krav pa skyddsatgarder for infrastrukturforvaltare, sarskilt
inom vertikalt integrerade foretag, som syftar till att bevara infrastrukturforvaltarens obero-
ende. Den politiska kompromiss som uppnatts for antas vara tillfyllest.

Nér persontrafikmarknaden 6ppnades for konkurrens i Sverige inférdes ingen s k skadlighets-
hetsprévning. Den samhallskdpta trafiken kan i stéllet anses atnjuta ett de-facto-skydd genom
att de behériga myndigheterna upphandlar — och darmed subventionerar — trafiken.

4.1. Tidsplanen for tilldelningsforfarandet

Enligt arti 43.1 i SERA-direktivet ska infrastrukturforvaltare folja tidsplanen i bilaga VII.
Bestammelserna i bilaga VII var fram till den 1 januari 2018 inforda i jarnvagsforordningen.
EU-kommissionen beslutade i september 2017 om ett delegerat beslut som ersétter bilaga V1.
FOr narvarande utgors darfor bilaga V11 av det delegerade beslutet (EU) 2017/2075. | prome-
morian foreslas att regeringen for tydlighetens skull bor ange att infrastrukturforvaltare ska
folja den tidsplan som foljer av beslutet. Det ar lampligt att gora detta fortydligande.

Med hansyn till de utmaningar som det svenska systemet for kapacitetstilldelning for narva-
rande star infor kan inte nog betonas behovet av forutsagbarhet och systematik. Infrastruktur-
forvaltaren ska ange sitt behov av kapacitet for banarbeten senast da jarnvagsforetag och
andra s6kande anger sitt behov av kapacitet for att darefter balansera planen och pa ett kon-
kurrensneutralt sétt tilldela tglagen for respektive behov. Vi anser att denna ordning bor ef-
terstravas i storsta moéjliga utstrackning.

Det &r viktigt med en korrekt tillamning av reglerna. Om ansokningarna inte kan samordnas
trots forfarande for samordning och tvistldsning, ska infrastrukturférvaltaren snarast forklara
den del av infrastrukturen dér ansékningarna ar oférenliga som 6verbelastad och ange under
vilka tider sa ar fallet. Om det &r uppenbart att det kommer att bli en betydande kapacitetsbrist
pa en del av infrastrukturen inom kommande tagplaneperiod, ska infrastrukturforvaltaren for-
klara denna del av infrastrukturen som dverbelastad, innan ett férfarande foér samordning in-
leds. Vi noterar ocksa det utvecklingsarbete som bedrivs inom Rail Net Europes (RNES) s k
TTR-projekt vars effekter kan vara intressanta att titta narmare pa men vars eventuella konse-
kvenser for Europas jarnvagsreglering &nnu ar okénda.
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4.2. Kvalitetsavgifter

| jarnvagslagen anges att kvalitetsavgifter ska utformas sa att bade infrastrukturforvaltare och
den som utnyttjar infrastrukturen vidtar skaliga atgéarder for att forebygga driftsstorningar i
jarnvagssystemet. Enligt SERA-direktivet ska dock avgiftssystemet for infrastruktur motivera
jarnvagsforetag och infrastrukturférvaltare att reducera driftsstérningarna till ett minimum och
forbattra jarnvagsnétets prestanda (artikel 35). | sammanhanget noterar vi att med dagens ord-
ning far kvalitetsavgifter dras av mot ratt till ersattning for skada enligt regelverket om regress
I jarnvéagstrafiklagen. BTO anser att denna mojlighet till avdrag inte borde foreligga med hén-
syn till de syften och drivkrafter som ligger bakom systemet med kvalitetsavgifter. BTO anser
aven att forandringar av kvalitetsavgifterna ska godkéannas av bade Trafikverket och jarnvégs-
foretagen innan de genomfors for att pa sa satt sakerstalla att konsekvensanalysen bidrar till
att sakerstalla att syftet med kvalitetsavgifterna uppratthalls.

4.3. Underhall, nedlaggning och upplatelse av jarnvagsnat som forvaltas av staten

For narvarande finns ett forslag pa remiss om andringar av jarnvagsforordningens bestammel-
ser om upphdrande av underhall, nedlaggning och upplatelse av jarnvag med svarsdag den 31
oktober 2019. Det innebar att den skrivningen i promemorian om behovet av att uppdatera
jarnvagsforordningens bestammelser om upphdrande av underhall, nedlaggning och uppla-
telse av jarnvéagsnat som forvaltas av staten med storsta sannolikhet &r omhéndertagen.

4.4, Banavgifter och kostnader for miljopaverkan

Varken den klargérande domen i malet C-512/10 fran EU-domstolen eller férordningen (EU)
2015/909 tar upp mdjligheten att inkludera kostnader for miljopaverkan som driften av tag
orsakar i avgifterna for minimipaketet (artikel 31.3). Det far darmed anses klarlagt att sadana
kostnader inte ska inga i de kostnader som uppstar som en direkt foljd av den tagtrafik som
bedrivs (direkta kostnader). I jarnvagsmarknadslagen foreslas darfor att infrastrukturavgifter-
na for tilltradestjansterna far dndras for att ta hansyn till kostnaden for miljopaverkan som
driften av ett tdg orsakar. Varje sadan andring ska differentieras i enlighet med paverkans om-
fattning. En andring av avgifterna far dock inte leda till en 6kning av infrastrukturforvaltarens
totala intakter eftersom motsvarande avgifter inte finns for godstransport pa vag i enlighet
med unionsratten i Sverige (artikel 31.5 fjarde stycket). BTO anser att det ar lampligt att inte
differentiera banavgifter i enlighet med miljopaverkan eftersom sadana avgifter inte tas ut i
vagtrafiken.

4.5. Tjanster

For godsterminalerna ar bilden mer splittrad an for stationer och det bedéms darfér lampligt
att behandla godsterminaler som en tjansteanlaggning. Tillgangen till sparen ingar darfor i den
tjanst som kan sokas hos tjansteleverantéren. BTO gor bedémningen att det ar rimligt att fort-
satt behandla infrastrukturen inom en station for passagerare som jarnvagsinfrastruktur. Stérre
stationsfastigheter forvaltas av Jernhusen AB. I jarnvagsmarknadslagen foreslas en ny definit-
ion av “jarnvigsinfrastruktur”, som bl a innebdr att spar inom anldggningar for tjanster ar un-
dantagna fran definitionen. Undantaget géller inte stationer for passagerare. Tjansteleveranto-
rer blir darmed inte att betrakta som infrastrukturférvaltare och i det inledande kapitlet i lagen
anges att en tjansteleverantor endast ska tillampa jarnvagsmarknadslagens 9 kap om tjénster.
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BTO beddmer att det ar andamalsenligt att gora detta undantag for att forenkla systematiken
och minska den administrativa bérdan for jarnvagsforetag och tjansteleverantorer.

4.6. Definition ”huvudsaklig verksamhet”

SERA-direktivets definition av ”jarnvédgsforetag” har inte anvénts for hela jarnvdgsmarknads-
lagen. Orsaken till detta ar att den som utan en licens utfor trafik da skulle vara ett jarnvagsfo-
retag enligt jarnvéagssakerhetslagen, men inte enligt jarnvagsmarknadslagen. Detta innebar i
sin tur att nar en sadan aktor ansoker om kapacitet hos en infrastrukturforvaltare ar den att
anse som en annan sokande av infrastrukturforvaltaren (i likhet med nagon som organiserar
trafik), men ska sakerhetsmassigt nar den utfor trafik behandlas som ett jarnvagsforetag av
infrastrukturforvaltaren. Det har darfor bedomts mer &ndamalsenligt att ha samma definition
av jarnvagsforetag i jarnvagssakerhetslagen och jarnvagsmarknadslagen och sedan begransa
vissa kapitel i jarnvagsmarknadslagen till de jarnvagsforetag som har som huvudsaklig verk-
samhet att tillhandahalla gods- eller persontrafik pa jarnvag, inklusive dragkraft, eller att en-
bart tillhandahalla dragkraft (1 kap 4 § jarnvagsmarknadslagen). BTO konstaterar att det &r
den huvudsakliga verksamheten inom jarnvagsomradet som avses och bedomer att det ar
andamalsenligt att gora dessa fortydliganden.

4.7. Kontroll — vertikalt integrerat foretag

Angaende den viktiga fragan om vertikal separation, konstateras i promemorian att staten inte
ar att betrakta som en mellanliggande enhet i direktivets mening. Den kontroll som regeringen
utovar over statligt dgda infrastrukturforvaltare och jarnvéagsforetag ar darmed inte att anse
som kontroll i direktivets mening och uppfyller darmed inte kriterierna for ett vertikalt inte-
grerat foretag. Trafikverket, SJ AB och Green Cargo AB anses darfor inte ingd i ett vertikalt
integrerat foretag med anledning av att de &r en statlig myndighet respektive statligt &gda bo-
lag. BTO har inga invandningar pa denna punkt.

5. Jarnvagstekniklag
5.1. Inledning

Begreppsanvandningen i forslaget till jarnvagstekniklag ar foremal for synpunkter. Det &r
forvisso ett faktum att EU-rattsakterna (och dverséttningen av dessa) i vissa fall ger utrymme
for otydligheter. Eftersom nagot varierande definitioner i vissa fall anvands i lagforslagen, &r
det viktigt att forklaringen till detta framgar tydligt.

Forslaget till jarnvagstekniklag ar enligt BTO:s uppfattning inte tillrackligt tydligt i fraga om
hur det &r tankt att fungera med existerande fordon. Det foreslagna ”sidosparet” i godkannan-
deprocessen verkar inte vara helt i linje med férordning 2018/545 ("PA VA”).

| promemorian redovisas (pa sid 205-209) avvaganden avseende tillampningsomradet for
driftskompatibilitetsdirektivet och sakerhetsdirektivet. Om vi tar exemplet godkannande av
stallverk s& har enligt promemorian invandningar framforts att godkannande av stallverk, som
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inte behovs for att uppna driftskompatibilitet, inte ska omfattas av jarnvagstekniklagen. Stall-
verket borde i stallet omfattas av lagen om nationella jarnvagssystem. BTO anser att stéllverk
bor kunna utvecklas och tillverkas pa olika sétt och att de bor uteslutas fran tillampningsom-

radet.

5.2. Sarskilda synpunkter

Lagrum: Synpunkt Kommentar

Sidai PM:

lkap 18§ Oklar definition av Jarnvagsmateriel namns pa ett flertal stéllen i jarn-

"...inre marknad for uttrycket jarnvagsma- | vagstekniklagen, men &r inte en term som anvands i

jarnvagsmateriel..." teriel direktiv 2016/797. Syftar man pa rullande materiel
eller pa det som direktiven kallar for delsystem? Det
skulle underlatta om samma terminologi som i direk-
tiv 2016/797 anvénds.

lkap 108 Begreppsmassig avvi- | Ett annat ord, uppstallda/erfordrade, anvéands i jarn-

driftskompatibilitet:
egenskapen hos ett
jarnvagssystem att
erbjuda saker tagtrafik
utan driftsavbrott sam-
tidigt som uppstallda
prestandakrav uppfylls,

kelse fran drifts-
kompatibilitets-
direktivet

vagstekniklagen an i direktiv 2016/797. Det finns en
risk for att termen en har olika innebérd i de olika
rattsakterna.

Direktiv 2016/797 om driftskompatibiliteten hos jarn-
vagssystemet:

driftskompatibilitet; egenskapen hos ett jarnvéagssy-
stem att erbjuda saker tagtrafik utan driftsavbrott sam-
tidigt som erfordrade prestandakrav uppfylls,

1kap 10 8

fordon: jarnvagsfordon
pa hjul, med eller utan
dragkraft, som &r lamp-
ligt for trafikering av
jarnvagsnat,

Begreppsmassig avvi-
kelse fran drifts-
kompatibilitets-
direktivet

Begreppet fordon beskrivs annorlunda jarnvéagsteknik-
lagen an i direktivet. Det finns en risk for att termen
en har olika innebord i de olika réttsakterna.

Direktiv 2016/797 om driftskompatibiliteten hos jarn-
vagssystemet:

fordon: ett jarnvéagsfordon som ar lampligt for trafike-
ring av jarnvagslinjer pa hjul, med eller utan drag-
kraft; ett fordon bestar av ett eller flera strukturella
och funktionella delsystem,

1kap 10 §
fordonsinnehavare: den
som i egenskap av
agare eller nyttjande-
rattshavare anvander,
eller har for avsikt att
anvanda, fordonet for
trafik pa den svenska
delen av Europeiska

Begreppsmassig avvi-
kelse fran drifts-
kompatibilitets-
direktivet

Det ar en annan definition av termen fordonsinneha-
vare i jarnvagstekniklagen &n i direktiv 2016/797. Det
finns en risk for att termen en har olika innebord i de
olika rattsakterna.

Direktiv 2016/797 om driftskompatibiliteten hos jarn-
vagssystemet:

fordonsinnehavare: den fysiska eller juridiska person
som utnyttjar ett fordon som transportmedel, och som
ar &gare av fordonet eller har rétt att nyttja detsamma,
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unionens jarnvagsnét,

och som registrerats som sadan i ett fordonsregister
enligt art 47,

1kap 108
modernisering: ett
storre arbete for att
byta ett delsystem eller
del av detta som inte
andrar den fasta in-
stallationens eller for-
donets totala prestanda,

Begreppsmassig avvi-
kelse fran drifts-
kompatibilitets-
direktivet

| jarnvagstekniklagen anvands ordet "storre™ i istéllet
formuleringen i direktiv 2016/797. Risken dr att ter-
men modernisering far en delvis annan innebord. Ef-
tersom det &r ett nyckelbegrepp vid fordonsupprust-
ningar &r det viktigt att det ar tydligt.

Direktiv 2016/797 om driftskompatibiliteten hos jarn-
vagssystemet:

modernisering: sadant arbete for att byta ett delsystem
eller en del av detta som inte andrar delsystemets to-
tala prestanda,

1kap 108

nationella regler: fore-
skrifter som har anta-
gits for att uppfylla de
vasentliga kraven i
enlighet med av rege-
ringen sarskilt fore-
skrivet forfarande,

Begreppsmassig avvi-
kelse fran drifts-
kompatibilitets-
direktivet

”Nationella regler” har en annan definition i jarnvags-
tekniklagen an i direktiv 2016/797. Risken ér att be-
greppet far en annan innebdrd &n den avsedda.

Direktiv 2016/797 om driftskompatibiliteten hos jarn-
vagssystemet:

nationella regler: alla bindande regler som har antagits
i en medlemsstat, oavsett vilket organ som har utfardat
dem, och som innehaller andra jarnvagssakerhetsrela-
terade eller tekniska krav &n dem som anges i unions-
regler eller internationella regler vilka i den medlems-
staten ar tillampliga pa jarnvagsforetag, infrastruktur-
forvaltare eller tredje parter,

2kap 1§

"Regeringen meddelar
foreskrifter om vilka
dessa delsystem ar"

Mojlig dverreglering

Det finns en risk for dverreglering eftersom jarnvags-
tekniklagen inte hanvisar direkt till bilaga Il i Direktiv
2016/797 angaende delsystemen.

2kap2 8§

"Varje delsystem ska
dessutom Overens-
stdmma med fore-
skrivna TSD:er och
nationella regler."

Mojlig dverreglering

Det finns en risk for dverreglering pga formuleringen
"dessutom". Vasentliga krav finns beskrivna i TSD:er.
Man kan fa intrycket att det finns andra "foreskrivna
vasentliga krav", vilket inte borde vara avsikten.

2kap 10 §
"Tillsynsmyndigheten
far besluta att delsy-
stem inte behover
Overensstdmma med en
TSD i de fall regering-
en foreskriver"

Oklar processtyrning

Det &r oklart hur processen ska se ut. Vi forutsatter att
en fordonsoperator dven efter fjarde jarnvagspaketets
inférande ska kunna kontakta Transportstyrelsen om
undantag fran TSD for exempelvis forandringar pa
fordon.
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3kap 38§

Omotiverad olikhet?

Det &r oklart om det maste stallas ett krav pa nytt god-
kannande vid varje andring, oavsett omfattning, av
parametrar for fasta installationer.

Jfr 5 kap 4 § som for fordon talar om andringar i sa-
dan omfattning att det enligt tillampliga TSD:er eller
nationella regler kravs ett nytt godk&nnande. Det ver-
kar vara ett rimligare krav &ven for fasta installationer.

4 kap
Allmant

Mojlig dverreglering

Det saknas hanvisning till det dokument som beskri-
ver godkénnandeprocessen i fjarde jarnvagspaketet,
(Practical Arrangements for Vehicle Authorisation
(2018/545)).

4kap5 8§
punkt 2

Begreppsfraga

"den 6vergripande sékerhetsnivan for fordonet kan
paverkas negativt"
Det ar oklart hur ’paverkas negativt” ska definieras.

4 kap 5 8 sista stycket
"Sokanden beddmer
om nytt godkénnande
kravs enligt forsta

Oklar processtyrning

Det &r oklart hur den bedémningen genomforas. Tidi-
gare har den nationella sakerhetsmyndigheten varit ett
stdd i processen.

stycket 1-3"
4Kkap 68 OKlar processtyrning 28 kraver att man ska visa upp EG-kontrollforklaring.
Ett uppdaterat godkan- Manga éldre fordon saknar EG-kontrollforklaring, och

nande ska beviljas om
sOkanden visar att kra-
ven enligt 2 § ar upp-
fyllda foér det nya om-
radet for anvandning.

det &r oklart hur processen for uppdaterat godkén-
nande ut.

4kap 78

"l&mnas ansdkan om
uppdaterat godkan-
nande in till tillsyns-
myndigheten"

Oklar processtyrning

Det &r oklart for oss om ett utvidgat omrade for an-
vandning &r ett arende for godkannande i OSS, oavsett
om det &r nationell eller gransdverskridande trafik.
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6. Jarnvagssakerhetslag

6.1. Inledning
Andra aktorer an infrastrukturforvaltare och jarnvagsforetag

Det 6vergripande syftet med inforandet av fjarde jarnvagspaketet ar att snabba pa och harmo-
nisera arbetet med ett inforande av ett europeiskt jarnvagsomrade, bade vad avser marknads-
och tekniksidan av jarnvagsomradet. | detta syfte forstarks reglering kring marknadsoppning
och konkurrens men dven harmoniserad sakerhetsreglering. Pa en alltmer komplicerad euro-
peisk jarnvagsarena med 6kad konkurrens och ett 6kande antal aktorer har kommissionen valt
att utoka kretsen av sadana parter som har ett forhallande till och inflytande pa bland annat
jarnvégssakerheten. Detta eftersom en storre, harmoniserad jarnvagsmarknad behover fler
aktorer som kan hjélpa och stotta jarnvagsforetag och infrastrukturforvaltare i deras arbete.
Den nya processen med fordonsgodkannande &r ett sadant exempel dar flera andra parter in-
troduceras sasom delaktiga i ett fordonsgodkannande. Darigenom maéjliggér kommissionen att
ansvar kan ligga dven pa flera andra parter inom jarnvagsomradet an de som ar strikt bundna
av ett tillstand for verksamheten.

Detta “nya” synsitt kommer till uttryck i bland annat i Sékerhetsdirektivet (EU 2016/798) dar
det i artikel 4, pkt. 4 a-d) samt pkt. 5 a-b) klart anges ett antal olika parter i systemet som till-
delas ett eget ansvar att ansvara, utféra och rapportera vissa punkter och omraden. Skalen for
detta &r utvecklat i preambeln pkt 8).

Synséttet, som &r en viktig och bestadende grund i det fjarde jarnvagspaketet, har dock inte
forts vidare i forslaget till svensk jarnvagssakerhetslag, pkt. 9.1.2. | promemorian, sid 252 och
253, anges kortfattat skalen till att Sverige utesluter dessa andra parter i svensk lagstiftning
med hanvisning till att det skulle uppsta tveksamheter om vem som ska béra ansvaret. Detta
synsitt delar inte BTO. Tvértom sa anger direktivet i artikel 4 foljande: Utan att det paverkar
jarnvégsforetags och infrastrukturforvaltares ansvar enligt punkt 3 ska de enheter” osv... Di-
rektivet anger tydligt, enligt var mening, att detta ansvar for andra parter ar ett tillika-ansvar
forutom det ansvar som avilar jarnvagsforetag och infrastrukturforvaltare och som ar i sam-
klang med de andra atgarderna som kommissionen genomfor, sasom papekats ovan, t ex vad
géller fordonsgodk&nnande. Genom att utesluta dessa parter i den kommande svenska lag-
stiftningen dkar bordan och belastningen pa jarnvéagsforetag och infrastrukturforvaltare samt
att en nationell inskrankning gentemot ett EU-direktiv sker, vilket ar i direkt strid med den
grundlaggande tanken bakom fjérde jarnvéagspaketet.

Dessutom uppstar problem for foretag som trafikerar flera lander (vilket aterigen &r tanken
med fjarde jarnvégspaketet — den somldsa trafikeringen av Europas jarnvagar utan att lands-
granser satter hinder eller begransningar), da dessa lander har foljt sakerhetsdirektivet mer
troget an vad som nu blir fallet i Sverige om forslaget genomfors. Saval Danmark som Fin-
land har i sin lagstiftning infort ansvar for dessa andra parter. Det svenska forslaget innebar
saledes en omfordelning av ansvar som inte kommer till uttryck i andra landers lagstiftning
och som forsvarar gransoverskridande trafik.
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Framtida utveckling inom detta omrade kommer med storsta mojliga sannolikhet att ga mot
att flera olika parter har delansvar och att inte nu, i denna nya lagstiftning, ta héjd for detta
vore att kasta bort ett antal ar i en utveckling som inte gar att stoppa. BTO erinrar aterigen om
syftet med fjarde jarnvagspaketet och anser med bestamdhet att forslaget absolut maste andras
pa denna punkt — sa att den nddvandiga Europaharmoniseringen uppstar och det somlosa
transportsystemet utan hansyn till landsgranser underléttas.

Krav pa att jarnvagsforetag kontrollerar att underhallsansvarig enhet uppfyller krav

| lagforslagets 2 kap 15 §, andra meningen anges att ”Den som anvénder fordonet ska saker-
stalla att den underhallsansvariga enheten uppfyller kraven i denna lag och foreskrifter som
har meddelats i anslutning till lagen”. Detta ar ett mycket langtgdende krav som inte finns
vare sig i nuvarande svenska lagstiftning eller i direktivet och som darmed kommer att bli en
svensk nationell sarbestammelse. Den ar i strid mot hela tanken med sjalvstandiga underhall-
ansvariga enheter som ska ha ansvar for att fordonet &r i trafiksékert skick och darmed &ven
att kraven foljs. Forslaget innebar en omfattande administrativ bérda pa jarnvagsforetagen och
aven hos underhallsansvarig enhet — vilket ar kostnadsdrivande. Certifieringen ar till for att
kontrollera att underhallsansvarig enhet har formagan att folja de krav som finns i lagstift-
ningen och ska darfor inte behdvas dubbelkontrolleras av ett jarnvégsforetag. Andra mening-
eni 2 kap 15 8 bor darfor slopas helt.

Dubbelreglering

Lagfdrslaget innehaller enligt BTO:s bedémning en del bestammelser som Gverlappar eller
riskerar att Overlappa EU-forordningar som redan reglerar jarnvagsforetags och infrastruktur-
forvaltares verksamhet i samma delar. Exempel pa sadana bestammelser finns i 2 kap 3-9 88,
déar direktivets bestdammelser redan genomforts i kommissionens delegerade forordning (EU)
2018/762, som jarnvagsforetag och infrastrukturforvaltare ar skyldiga att tillampa och dér
inférandet av liknande bestammelser i jarnvagssakerhetslagen skulle innebéra att branschen
far tva parallella regelverk att forhalla sig till. Det kan inte vara helt korrekt att stéalla dessa
krav samtidigt. Hittillsvarande ordning ar ju annorlunda pa det sattet att de EU-forordningar
som innehaller hittillsvarande krav pa sakerhetsstyrning (1158/2010 resp 1169/2010) riktar
sig till tillstandsmyndigheten och inte direkt till tillstandshavarna.
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6.2. Sarskilda synpunkter

Lagrum: Synpunkt Kommentar

Sida i PM:

lkap 78§ Art 3.22-30 &r inte Definitionerna &r viktiga i lagstiftningen eftersom de

sid 87 inforlivade i lagstift- klargor vilka, utdver jarnvagsforetag, infrastrukturfor-
ningen valtare och underhallsansvarig enhet som har ett ansvar

Detta far betydelse for
bestdimmelsernai 2

for att genomfora riskkontrollatgarder.

Det &r inte tydligt att skriva dvriga aktorer, d&ven om

kap. listan inte ar uttdmmande. Det maste stravas mot att
vara direktivstrogen i syfte att forebygga otydligheter
med nya och reviderade genomférandeférordningar
utgivna med stod av direktiv (EU) 2016/798.
lkap 78§ Saknas definition av Tjansteleverantdr anges i art 4.4 i direktiv (EU)

”Tjansteleverantor”

2016/798. BTO bedomer att tjansteleverantor syftar pa

sid 87
rollen i SERA-direktivet 2012/34/EU.
Definitionen i SERA-direktiv, Kapitel |, art. 3.12 bor
inforas i jarnvagssakerhetslagen for att tydliggtra vem
som avses att utfora riskkontrollatgarder.
2kap2 8 Art. 4 (1) d), Direktiv (EU) 2016/798 art 4.1 d &r tydligare i vad in-
Sid 88-92 Art. 14 (2) forsta me- frastrukturforvaltaren och jarnvéagsforetag har for an-
ningen, svar, an utformningen av bestammelserna 2 kap 2 8.
Art 4 (4)

Art 4 (4) a-b)

ar inte fullstandigt
omhéndertagna i lag-
stiftningen

Skél 8 i direktivet ar
inte beaktat

Tydligheten i direktivet anges med “respektive del” av
jarnvagssystemet.

Art 14.2 anger att underhallsanvarig enhet ska saker-
stélla att fordonen de ansvarar for &r i ett sdkert skick.

Jarnvagssystemet ar uppdelat i delsystem (bilaga Il till
direktiv 2016/797). Genom beskrivningen av delsyste-
men gar det att forsta vilka strukturella delsystem som
respektive infrastrukturforvaltare, jarnvagsforetag och
underhallsansvarig enhet ansvarar for.

Infrastrukturforvaltaren ansvarar for delsystem - infra-
struktur, energi och, tillampliga fall, markbaserad tra-
fikstyrning och signalering. Av direktiv 2016/798 art
12.1, andra stycket, framgar att infrastrukturforvaltaren
ansvarar for bade for drift och underhall av dessa delsy-
stem.

Jarnvagsforetaget (infrastrukturforvaltaren om denne
har fordon for underhall av infrastrukturen) ansvarar for
delsystemen rullande materiel och ombordbaserad tra-
fikstyrning och signalering. Av direktiv 2016/798 art
10.1 andra stycket framgar att jarnvagsforetaget endast
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har ansvar under drift. Medan art 14.2 forsta meningen
framhaller underhallsansvarig enhet som ansvarig for
underhallet av namnda delsystem.

Genom att vara tydlig i lagstiftningen uppstar ett grans-
snitt mellan dessa roller. Risker som identifieras i
granssnitten ska hanteras gemensamt och riskkontroll-
atgarder genomforas, dar det ar lampligt, i samarbete
med varandra (se art 4.3 a). vilket kan ga forlorat om
kravet &r for otydligt.

Lagstiftaren maste dven ha i beaktande att kommission-
ens forordning (EU) 2019/779 om underhallsansvarig
enhet gar mot tredjeparts certifiering, i fall nar jarn-
vagsforetag inom persontrafik sjélv inte kan/far uppbéra
rollen utan krav pa certifiering.

Se dven inledande text till detta avsnitt.

2 Kap

Hela art 4.4
Art4.4a-Db

ar inte fullstandigt
omhéndertagna i lag-
stiftningen

Skal 8 i direktiv (EU)
2016/798 ar inte beak-
tat

BTO gor bedomningen att hela art 4.4 innebér att samt-
liga i roller i unionens jarnvagssystem ska hjélpa till att
sékerstélla ett robustare och sékrare jarnvagssystem.
Enligt skél 8 ska inte medlemsstaterna tveka att i lag-
stiftningen fordela ut ett egenansvar till aktorerna for
deras produkter, tjanster och processer. Darav ar det
aven viktigt att dessa aktorer definieras i 1 kap.

Det bor aven framga i lagstiftningen att de definierade
aktorerna har ett egenansvar och ska hjalpa infrastruk-
turforvaltare, jarnvagsforetag att ta sitt ansvar for en
séker drift. Det vill séga att delsystem, utrustning och
materiel samt tjanster levereras i enlighet med angivna
krav och anvéndningsvillkor (se art 4.4 b). Att under-
latta for transporter inom det europeiska jarnvagsomra-
det ar syftet med fjarde jarnvagspaketet inte att ytterli-
gare alagga jarnvagsforetagen en administrativ borda
som maste foljas upp utan stod i lagstiftningen.

Se dven inledande text till detta avsnitt.

2 kap, bl a 3-9 88§

Misstanke om dubbel-
reglering

Reglerna har av EU-kommissionen redan inforts i for-
ordning.

2 kap 7 8§ andra
meningen

Ta bort dubbelregle-
ring alt komplettera
bestammelserna sa att
de fortydligas

Om bestdmmelsen ska finnas beddmer BTO att den bor
goras tydligare trots att texten ar direktivstrogen. Be-
stimmelserna bor kompletteras efter ”gemensamma
sakerhetsmetoderna” med texten ”for riskvérdering och
riskhantering”.

Se 2 kap 8 8 dér det tydligt framgar att det &r de "ge-
mensamma sdkerhetsmetoderna for 6vervakning” —
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motsvarande skrivning onskas &ven i 2 kap 7 §.

2 kap

8 § forsta meningen

Art 4.3 d ej omhénder-
taget pa ratt satt i lag-

”aktorer som de anlitar” &r for brett i jamforelse med
direktivet art 4.3 d. ”Aktérer” bor bytas ut mot “entre-

stiftningen prendrer” samt bor inforas krav om riskkontrollatgarder
i avtalsvillkoren.
2 kap 8 8 andra Art4.4 Bestdmmelserna &r for otydlig och inte fullstandigt

meningen

Ej fullstandigt omhén-
dertaget

inforlivad enligt direktivet.

2 kap 8 § tredje
meningen

Art 4.3 ¢ ej omhander-
taget pa ratt satt i lag-
stiftningen

Har bor lagstiftningen vara med direktivstrogen.

Det &r inte alltid aktdrerna som kan utgora risker i drif-
ten &r anlitade direkt av jarnvagsforetaget.

En mottagare av varor enligt transportavtal kan vara
den som anlitar lastaren av en container i Asien. Darav
bor det tydligt framga i lagen att lastaren har ett ansvar
for riskkontrollatgarder samt att rapportera till motta-
garen om kénda brister. Mottagaren i sin tur rapporterar
bristerna till jarnvéagsforetaget.

2 kap § 9 forsta
meningen

Kravet ar alldeles for snévt nér det endast riktas mot
jarnvagsforetag och infrastrukturforvaltare. Enligt art
4.5 ska samtliga i jarnvagssystemet ta ansvar nér brister
upptécks eller information om brister mottas och agera
enligt 4.5 a-b.

2 kap § 9 andra

Art 4.5 b ar inte infor-

Enligt art 4.5 b ska aktorerna vidta korrigerande atgar-

meningen livad pa ratt satt der och rapportera till berérda parter. Berorda parter
behdver inte enbart vara till ett jarnvégsforetag. Det kan
likaval vara till en annan juridisk person med samma
roll i jarnvégssystemet, ex. fordonstillverkare som
meddelar andra fordonstillverkare om en sékerhetsrisk.

2kap 118 Med ett trognare info- | BTO beddmer att detta &r en nationell regel samt dub-

sid 90 rande av direktivets belreglerande och darav boér slopas.

artiklar finns misstanke
. Dubbelreglerad med
sid 262 om dubbelreglering g
sid 836 (i) ansvaret for infrastrukturforvaltarens ansvar for un-

derhall av sina delsystem framgar av art 12.1 och an-
svaret for styrning och kontroll av sina tillgangar enligt
kraven i avsnitt 5.2 i bilaga 11 till férordning (EU)
2018/762.

(ii) ansvaret for underhallsanvarig enhet for underhall
av delsystemen som utg6r fordon enligt art 14.2

(iii) ansvaret for jarnvagsforetagen genom ansvaret for
styrning och kontroll av sina tillgangar, enligt kraven i
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avsnitt 5.2 i bilaga I till férordning (EU) 2018/762

Dessa tre ansvaromraden beddms omhénderta kraven i
11 8.

2 kap 12 § forsta
stycket

Sid 90
Sid 262
Sid 837

Misstanke om dubbel-
reglering, vad avser
ledningspersonal

BTO har en misstanke om att forsta stycket ar en dub-
belreglering med kraven i art 21 i Kapitel 111 i direktiv
2012/34/EU, som troligen inférs i kommande Jéarn-
vagsmarknads-forordningen. Se 3 kap 4 § Jarnvagsfor-
ordningen (2004:526).

Avsnittet 4.3 i bilaga | och i bilaga Il till férordning
(EU) 2018/762 kan ocksa ses som indirekt dubbelregle-
ring, dven om kravet ar riktat mot sakerhetsstyrningssy-
stemet.

Kravet finns for dvrigt inte i direktiv (EU) 2016/798.

2 kap 13 § forsta
och tredje stycket

Sid 91
Sid 262
Sid 837

Bestammelserna ar for
shéva. Jarnvagssyste-
met omfattar dven
underhallsansvarig
enhet

Bestammelserna i 13 8 riktar sig enbart till jarnvagsfo-
retag och infrastrukturforvaltare. Eftersom det finns
sakerhetskritiska arbetsuppgifter vid underhall av for-
don och underhall av ombordbaserad trafikstyrning och
signalering behover bestammelserna dven omfatta un-
derhallsansvarig enhet.

Att det finns sakerhetskritiska arbetsuppgifter framgar
av kraven pa systemet for underhallsansvarig enhet, se
avsnitt 6.2 b i bilaga | till férordning (EU) 2019/779 om
underhallsanvarig enhet. Liknande bestammelser finns i
avsnitt 4.2.1 b i bilaga | och I till férordning (EU)
2018/762 om kraven pa sakerhetsstyrningssystem.

Av ovanstdende kan man anse att bestimmelserna i 13
§ &r en helt nationell regel.

2 kap 15 § andra
meningen

Overreglering

Kravet innebar en onddig byrakrati och hjalper inte
jarnvagsforetaget eller underhallsanvarig enhet. Kravet
bor slopas.

Detta blir annars en nationell regel som inte finns i nu-
varande lag och som inte finns i sékerhetsdirektivet.

Ett jarnvagsforetag kan anlita en fordonsinnehavare for
att hyra ett fordon. Fordonsinnehavaren har utsett en
underhallsanvarig enhet for fordonet. Sa som kravet ar
utformat behover jarnvégsforetaget i princip utféra en
revision av underhallsanavarig enhet. Certifieringskra-
ven bor sékerstélla att férordningen och lagstiftningen

uppfylls.
Det enda granssnitt som krévs mellan jarnvagsforetag

och underhalls ansvarig enhet bor vara kommunikation-
en fran jarnvagsforetaget om hur fordonet anvéands och
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anmalan om uppkomna fel samt kommunikationen fran
underhallsansvarig enhet om nar fordonet behdver tas
ur drift for planenligt underhall eller felavhjalpning.
Jarnvagsforetag och underhallsanvarig enhet behover
aven vara 6verens om vilka fel pa fordonet som ar stop-
pande i drift. Det finns en reglering for jarnvagsforetag
som anvénder godsvagnar, dar anvénds General
Contract of Use (GCU) bilaga 9, som normgivande
inom skador pa godsvagnar.

2 kap §§ 16-18

Anpassa 88 efter for-
ordning (EU) 2019/779
om underhallsansvarig
enhet

For underhallsansvarig enhet som utfor underhall pa
godsvagnar bor lagstiftningen anpassas efter férordning
(EV) 2019/779.

2 kap 88 16-18

Utreda och klargdra
om vilka krav som ska
galla

Det bor omgaende utredas och klargéras om under-
hallsansvarig enhet, som uppfyller kraven i art 3.2 b i
forordning (EU) 2019/779, ska tillampa kraven i for-
ordningen den 16 juni 2020 eller kraven i art 14 med
bilaga Il1 till direktivet den 16 juni 2020.

2kap 16 § Art 14.2 a—d Kraven i art 14.2 strecksatserna a-d behdver inforas i
sid 96 Inte fullstandigt om- lagstiftningen. Detta for att tydligg6ra granssnittet och
hindertagna i lagstift- ansvaret mot jarnvégsforetag (ir:frgstrgkturfbrvgltare
ningen med fordon). Dessa krav framgar inte i forordning (EU)
2019/779 om underhallsansvarig enhet
3kap58 Misstanke om dubbel- | BTO har en misstanke om att bestdmmelserna i 3 kap 5
Sid 94 reglering 8 ar dubbelreglerande med bestdimmelserna i avsnitt 5.2
i bilaga Il till férordning (EU) 2018/763 om utfardande
av gemensamt sékerhetsintyg.
3 kap Art 17.3 &r inte om- BTO bedtmer att 17.3 &r viktig for tillsynsmyndighet-
(8 10) hé&ndertagen i lagstift- | ens verksamhet om tillsyn. BTO uppfattar av bestdm-
sid 95 ningen. melserna att jarnvégsforetagen bor anmala viktiga for-

andringar i personalkategorier och fordon till myndig-
heten. Dessa viktiga dndringar hanteras normalt av
jarnvagsforetagets sakerhetsstyrningssystem, nagot som
tillsynsmyndigheten genom anmaélan kan avgora, i varje
enskilt fall, &r foremal for tillsyn eller inte.

| Sverige ger myndigheten ett generellt sékerhetsintyg
for t.ex. Trafikverkets jarnvagsnat. Trafikverket har
olika trafikeringssystem ex. H, M, E. vilket stéller olika
kunskapskrav pa foraren beroende pa vilket system som
trafikeras. Detsamma galler kraven pa fordonens om-
bordbaserade utrustning for trafikstyrning och signale-
ring. Det bor av skalen till bestimmelserna framga nar
anmadlan till myndigheten ska ske. Ett foretag som tidi-
gare inte har trafikerat system E (ex. Botniabanan) men
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skaffar fordon, anséker om kapacitet och far trafikera
banan. Det innebdr en &ndring av fordonsflottan och
nya kunskapskrav fér personalkategorin forare. Férand-
ringarna bedéms inte generera en uppdatering av séker-
hetsintyget. Ska dessa forandringar ses som viktiga och
anmalas till sékerhetsmyndigheten fér eventuell kom-
mande tillsyn?

4 kap generellt

Saknas bemyndigande
att utfora tillsyn.

Tillsynsmyndigheten behéver mandat att utdva tillsyn
mot underhallsanvarig enhet.

BTO bedomer att tillsynsmyndigheten vid tillsyn av
jarnvagsforetaget inte kan kontrollera art 14 eftersom
artikeln inte omfattas av kraven i art 9 om sékerhets-
styrningssystem, vilket tydligt framgar av granssnittet i
art. 9.4. Det ar art. 9 som ligger till grund fér gemen-
samt sékerhetsintyg i art 10. och kontrolleras enligt art.
17. 1 a-c. Art 14 beror en helt annan roll i jarnvagssy-
stemet. Art 17.1 ¢ ger myndigheten mandat att kontrol-
lera enhetens uppfylinad av gemensamma sakerhetsme-
toder enligt direktivet art 6 (CSM RA och CSM MON).
Detta bemyndigande ar utelamnat i 4 kap.

BTO bedomer att tillsynsmyndigheten behdver utdva
tillsyn mot samtliga fyra funktioner som utgér under-
hallsanvarig enhet. Det framgar inte av férordning (EU)
2019/779 att tillsynsmyndigheten ska uttva tillsyn av
tillampningen av forordningen, for jarnvagsforetag som
uppfyller férordningen art 3.2 b. (ej certifieringskrav).
Detta innebar samtidigt att underhallsanvarig enhet
maste ges det fulla ansvaret i lagstiftningen, namligen
att tillhandahalla sakra fordon for drift enligt art 14.2.

7 kap

Generellt

Terminologin bor
stdmma Overens med
Ovriga bestdammelser i
lagstiftningen

... ’maskindrivet sparfordon pa jarnvag”...

I 6vriga bestimmelser anvédnds termerna ’fordon’ och
’jarnvagsinfrastruktur’. Texten kan éndras till ... ”ma-
skindrivet fordon pa jarnvagsinfrastrukturen”...

Ikrafttradande- och
overgangs-
bestimmelser

S.104

Ologiskt slutdatum for
”gamla” tillstdnd

Enligt punkt 2 ska gamla tillstand fortsatta att kunna
anvandas, dock langst till utgangen av 15 juni 2024.
Tidpunkten forefaller vara ett ar for tidig, da den inne-
bar att tillstand som ar utfardade i “mellanperioden” 16
juni 2019 — 15 juni 2020 pl6tsligt forkortas med upp till
ett ar. Av skalen for forslaget (s. 621) kan man fa in-
trycket att bl a férekomsten av nationellt sékerhetstill-
stand har missats i sammanhanget. BTO anser att slut-
datum bor vara 15 juni 2025.
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Skalen till forsla-
gen, 9.1.2 —sid 252

Resonemanget bor
folja de tankta rollerna
och ansvaret i unionens
jarnvagssystem.

Med utgivningen av direktiv 2008/110/EG, som &nd-
rade 2004/48/EG, inréttades en ny roll i unionens jarn-
vagssystem, underhallsansvarig enhet. Rollen ska an-
svara for underhallet av jarnvéagsfordon. Nagot som
jarnvagsforetaget dessférinnan haft ansvaret for. Detta
innebar att det uppstod ett granssnitt mellan jarnvagsfo-
retag och underhallsansvarig enhet for drift och under-
hall av delsystem rullande materiel och av delsystem
ombordbaserad trafikstyrning och signalering.

Den europiska lagstiftarens inférande av rollen under-
hallsanvarig enhet, maste ses som en lattnad i kraven att
etablera sig som jarnvagsforetag. Eftersom kraven pa
expertkunskap om fordonsunderhall inte behovs inom
jarnvagsforetaget for att erhalla gemensamt sakerhetsin-
tyg. Kraven for jarnvéagsforetaget innebar enbart att
sékerstélla en séker drift.

BTO far intrycket att lagstiftaren bedomer att inférande
av kraven i direktiv (EU) 2016/798 pa underhallsanva-
rig enhet med dess skyldigheter, inte &r tillrackligt for
att sakerstélla sakra fordon efter underhall. Utan att
jarnvagsforetaget maste sakerstélla det sjalv. Av intent-
ionen i forarbetena gar det nastan att tolka som ett nat-
ionellt sérkrav.

Det finns ju inget som hindrar att samtliga fyra funkt-
ioner hos underhallsanvarig enhet finns i en annan med-
lemsstat, t.ex. pa andra sidan Oresundsbron. Darav bor
det sakerstéllas att kraven pa ansvar for jarnvagsforetag
och for underhallsanvarig enhet inte skiljer i allt for hog
grad mellan de nordiska landerna.

Av skalen (8) till direktiv 2016/798 ges intrycket att
kommissionen och parlamentet anser att aktorerna inte
ska hindras fran att ta ansvar for sina produkter, tjanster
och processer.

BTO gor beddmningen av skélen (8) samt av kraven i
art. 4 och art. 14 att ansvaret i unionens jarnvagssystem
ska fordelas pa fler aktorer an enbart jarnvagsforetag
och infrastrukturforvaltare. Vilket, enligt vad BTO upp-
fattar, ar hela syftet med fjarde jarnvéagspaketet, att
underlatta for jarnvéagsforetaget att utfora jarnvags-
transporter inom det gemensamma europeiska jarn-
vagsomradet.

Utifran ovanstaende ar det missvisande att hanvisa till
davarande regeringens uppfattning (jfr prop.
2003/04:123 5.99) om att ansvaret alltid ska vila pa den
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som driver verksamheten. Rollen underhallsansvarig
enhet fanns inte utpekad i jarnvagssystemet nar rege-
ringen offentliggjorde propositionen fér andra jarn-
véagspaketet.

Fordonsinnehavaren vill sékerstélla att det investerade
kapitalet (fordonen) inte sjunker i varde och anlitar en
underhallsanvarig enhet (krav) som utfér underhallet
enligt underhallsplan och atgardar akuta skador. Syste-
met kan efterliknas leasing av personbilar dar en privat-
person hyr av leasingfirman som har tecknat under-
hallsavtal med bilverkstad. Den enda som har nagot att
forlora dar ar bilforaren som har ett korkort (tillstand)
att forvalta.

I de fall ett foretag sjalvt &ger/ar fordonsinnehavare &r
det inget problem med granssnittet for de fordon som
foretaget ager/ar fordonsinnehavare fér och anvander
for egentrafik. Daremot kan det bli problem vid upp-
handlad trafik nar en regional kollektivtrafikhuvudman
eller t ex det gemensamma fordonsbolaget Transitio AB
&r &gare/fordonsinnehavare. Transitio upphandlar idag
det tunga underhallet med uppdrar at operatoren for
driften att vara underhallsansvarig enhet. Detta kan vara
en bristande forstaelse hos upphandlaren av hur lag-
stiftningen &r tankt att fungera. Lagstiftningen bér méj-
liggora att framtida upphandlingar innebar tva separata
upphandlingar — en for operatdr (drift) och en under-
hallsanvarig enhet med certifieringskrav (underhall).

Till skillnad fran infrastrukturforvaltaren som ansvarar
for bade drift och underhall for sina delar av jarnvégs-
systemet (delsystemen infrastruktur, energi samt trafik-
styrning och signalering (mark)), ansvarar jarnvagsfore-
taget enbart for drift av sina delar av jarnvagssystemet
(delsystemen rullande materiel (uppdelat i lok & passa-
gerarfordon och godsvagnar) samt trafikstyrning och
signalering (ombord)). Underhallet av dessa delsystem
ansvarar underhallsansvarig enhet for.

Skalen till forsla-
gen, 9.1.4 —sid 258

Art 4.4 b dr inte om-
héndertagen i lagtext

Art 4.4b omnamns endast i skalen for forslaget.

BTO bedomer att berort avsnitt i direktivet bor inforas i
lagtexten fOr att underlatta avtalsskrivningar med 6vriga
aktorer. Definitionerna av aktorerna (art. 3 (22-30) bor
&ven infdras i lagstiftningen for att underlatta avtals-
skrivningar.

Skalen till forsla-

Krav pa utbildning

Utbildningskrav finns i mangt fler TSD an angiven
TSD Drift och Trafikledning, t ex i TSD Tunnelséker-
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gen, 9.1.6 —sid 266

finns i fler TSD

het.

Skalen till forsla-
gen, 11.2.6 Vasent-
lig forand-
ring/andring i direk-
tiv (EU) 2016/798
och forordning
(EVU) 402/2013

Sid 329

Vésentlig foréand-
ring/andring i direktiv
(EU) 2016/798 och
forordning (EU)
402/2013, har samma
betydelse for infra-
strukturforvaltare

Vasentlig dndring av gemensamt sékerhetsintyg enligt
art 10.2, hanteras av forordning (EU) 2018/763. Vasent-
lig &ndring syftar till &ndring av; typ av verksamhet,
verksamhetens omfattning eller omrade for verksam-
heten. Syftet ej att sammanblanda med vasentlig for-
andring enligt forordning (EU) 402/2013, eftersom
verksamhet, omfattning eller omrade ej ar delsystem i
jarnvagssystemet.

Vasentlig forandring av sakerhetstillstand enligt art
12.2 syftar till &ndringar i delsystemen infrastruktur,
markbaserad trafikstyrning och signalering samt energi
eller principerna for deras drift eller underhall.

Vasentlig dndring i forordning (EU) 402/2013 syftar,
enligt art 2.1 pa andringar i jarnvagssystemet. Jarnvags-
systemet bestar av delsystem, se bilaga Il till direktiv
2016/797.

BTO anser att vasentliga forandringar enligt art 12.2
direktiv (EU) 2016/798 ar samma som vasentliga &nd-
ringar i foérordningen (EU) 402/2013 — for infrastruktur-
forvaltare.

7. Lagen om nationella jarnvagssystem

7.1. Inledning

BTO forstar skalen till uppdelningen av jarnvéagslagens bestammelser i flera lagar. Dock in-
nebér detta att man bygger in en stor risk for att gransdragningen inte blir helt riktig. Det blir
aven en upprepning av bestdimmelser i de olika lagarna som medfor risk for att icke avsedda
skillnader uppkommer i framtida regelarbete. Det finns fall dar denna uppdelning fororsakar
osékerhet for aktorer som arbetar inom jarnvéagssystemet, och i &n hogre utstrackning for ak-
torer som inte ar tillstandshavare i jarnvagsbranschen och som saknar specialkunskaper om
regelverket men som anda paverkar sékerheten i jarnvagssystemet.

Ett exempel pa svartillganglig regeluppdelning &r ordningshestammelserna, som ju har unge-
far samma lydelse och motivering i 6 kap lagen om nationella jarnvagssystem som i 5 kap
jarnvagslagen, och som &r harledda genom en lang rad av flyttningar mellan olika lagar (ur-
sprungligen inforda i 1985 ars jarnvagstrafiklag och darefter flyttade vid varje storre forand-
ring pa jarnvagsomradet). Nu fors de alltsd in i tva olika lagar, varvid lydelsen av en paragraf
(1 8) dessutom rakat bli ndgot olika. Skillnaden &r i detta fall utan betydelse, men antyder ett
kommande problem vid uppdateringar av regelverket da det kan uppkomma skillnader som
forsvarar regeltillampningen bade for tillsynsmyndigheter och rattsvasendet i Gvrigt.
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Grénsdragningen mellan jarnvéagssékerhetslagen och lagen om nationella jarnvagssystem fo-
refaller ocksa otydlig i de fall dar lagarna kommer att kombineras. En grundtanke tycks ha
varit att allt som beror nationella tillstdnd och godkannanden och ska regleras i lagen om nat-
ionella jarnvagssystem, dock innebar just denna foresats att manga av de harmoniserade reg-
lerna och forfarandena “smittar” mellan de olika lagarna sa att den 6nskvarda tydligheten och
atskillnaden mellan regelverken anda inte uppnas. BTO inser naturligtvis att tiden inte medger
nagra omfattande omarbetningar av regelverket i nuldget men menar anda att det pa langre
sikt ar en mindre lyckad l6sning att dela upp likartade sakerhetsbestammelser mellan olika

lagar.

7.2. Sarskilda synpunkter

Lagrum: Synpunkt Kommentar

Sidai PM:

lkap 4§ Definitionen av for- | Jarnvégsfordon har, i vissa fall, ombordbaserad trafikstyr-
5106 don ar tunn ning och signalering. Det framgar inte av definitionsbe-

skrivning eller av lagstiftningen i 6vrigt. Detta bor vara ett
krav for sakerheten pa viss infrastruktur.

Jarnvagsinfrastruktur ar mer uttémmande i sin definitions-
beskrivning

4 kap 1 8 forsta
stycket 1.

5113

Gemensamt saker-
hetsintyg

Bestammelserna i forsta stycket 1 &r svara att forsta.

BTO har svart att tro att Europeiska jarnvagsbyran (ERA)
ska utfarda gemensamt sékerhetsintyg for flera medlemssta-
ter samt fOr nat i Sverige som direktiv (EU) 2016/798 inte
ska tillampas pa, enligt art 2.2 ¢ namnda direktiv, lds Ro-
slagsbanan, Saltsjobanan. Det bor av resonemanget i skélen
framga vad som galler for trafik pa dessa nat.

Det kan behdva laggas till i bestammelserna att tillamp-
ningen géller nér det gemensamma sékerhetsintyget enbart
ar giltigt i Sverige.

och

Savitt BTO bedomer sa kan det intréaffa att ett jarnvagsfore-
tag, t ex ett historiskt séllskap, med gemensamt sékerhetsin-
tyg som normalt trafikerar jarnvagsinfrastruktur som tillhor
en infrastrukturforvaltare med sékerhetstillstand (Trafikver-
ket), &ven trafikerar annan jarnvagsinfrastruktur som tillhor
ett historiskt sallskap med nationellt infrastrukturtillstand
som &r forbundet med unionen jarnvéagsnat, art 2.3 c, ex.
Nora Bergslags veteranjarnvag. Aven sadana fall bor tackas
in av lagstiftningen.

4 Kap

Gemensamt saker-
hetsintyg giltighet pa

Det bor framga att ett gemensamt sékerhetsintyg kan till-
lampas pa infrastruktur som omfattas av nationellt infra-
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infrastruktur med
nationellt infrastruk-
turtillstand

strukturtillstand.

Vad BTO forstatt kommer nationellt infrastrukturtillstand
att kunna tillampas for spér vid vissa typer av depder art 2.3
a, som medlemsforetagen trafikerar.

6kap18§
S. 118

Spraklig synpunkt

BTO foredrar den formulering som finns i motsvarande
regel i forslaget till jarnvagssakerhetslag (5 kap 1 §).

Ikrafttradande- och
dvergangs-
bestimmelser

S.123

Ologiskt slutdatum
for ”gamla” tillstand

Enligt punkt 4 ska gamla tillstand fortsatta att kunna anvéan-
das, dock langst till utgangen av 15 juni 2024. Tidpunkten
forefaller att vara ett ar for tidig, da den innebar att tillstand
som dr utfardade i “mellanperioden” 16 juni 2019 — 15 juni
2020 plotsligt forkortas med upp till ett ar. Av skélen for
forslaget (s. 623) kan man fa intrycket att bl a forekomsten
av nationellt sakerhetstillstand har missats i sammanhanget.

BTO anser att slutdatum bor vara 15 juni 2025.

8. Andra forfattningar
8.1. Kollektivtrafiklagen

Godstrafik och internationell persontrafik pa jarnvag dppnades for konkurrens 2007 respek-
tive 2010, i enlighet med Europaparlamentets och radets direktiv 2004/51/EG och Europapar-
lamentets och radets direktiv 2007/58/EG. Dessutom har Sverige och vissa andra medlemssta-
ter Oppnat sina nationella persontrafikmarknader fér konkurrens genom 6ppet tilltrade eller
genom upphandling for avtal om allman trafik. | manga medlemsstater ar i dag den nationella
persontrafikmarknaden stangd for konkurrens. EU-kommissionen framholl nér forslaget till
ett fjarde jarnvagspaket presenterades att det inte endast bromsar jarnvéagens utveckling, utan
aven snedvrider konkurrensen for jarnvagsforetag fran de medlemsstater som redan har en
Oppen persontrafikmarknad.

Med fjarde jarnvagspaketet 6ppnas dven de nationella persontrafikmarknaderna pa jarnvag
inom EU for konkurrens och krav infors pa kommersiell upphandling av avtal om allman tra-
fik (kollektivtrafik) pa jarnvag. Andringarna i fjarde jarnvagspaketet innebar ocksa att forval-
tare av jarnvagsinfrastruktur ska utfora sina uppgifter oberoende fran jarnvagsforetag eller
andra aktorer.

Genom fjérde jarnvagspaketet andras EU:s kollektivtrafikférordning. Flera av de nya be-
stdimmelserna ar direkt tillampliga och kraver inga kompletterande bestdmmelser i nationell
ratt. Nuvarande mojligheter att direkttilldela avtal om allmén trafik for kollektivtrafik pa jarn-
vag upphor den 25 december 2023 och andra mer begrédnsade mojligheter att direkttilldela
sadana avtal infors.

Medlemsstaterna har dock rétt att bestdmma om och i vilken utstrackning direkttilldelning ska
tillatas. Genom foreslagna andringarna i kollektivtrafiklagen ges de regionala kollektivtrafik-
myndigheterna rétt att direkttilldela ndr det &r motiverat av exceptionella omstandigheter.
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Detta innebar att mojligheten att direkttilldela avtal 6kar nagot jamfort med i dag vilket med-
for en 6kad flexibilitet for myndigheterna nar det t ex géller att avhjalpa brister i trafiken.

Sverige inforde under den 1 januari 2017 mojligheten att direkttilldela avtal med stéd av arti-
kel 5.6 i kollektivtrafikférordningen (upp till ett gransvarde om 7 500 000 Euro). Denna moj-
lighet till direkttilldelning kommer att upphdra den 25 december 2023 och Sverige maste vara
berett att senast infor detta datum genomfora forandringar.

| promemorian fortydligas att det som i kollektivtrafiklagen bendmns regionala trafikforsorj-
ningsprogram ar detsamma som ett s k policydokument for kollektivtrafik och att ett beslut
om allmén trafikplikt &r detsamma som en specifikation for allmén trafikplikt. Det innebér att
ytterligare dokumentation eller beslut inte behdvs.

Aven det galler policydokument for kollektivtrafik har fortydligats avseende regleringen kring
Trafikverkets arbete i fraga om den upphandlade kollektivtrafiken, att i Trafikverkets instrukt-
ion ska anges att Trafikverket regelbundet, och i samrad med berdrda parter, ska analysera
behovet av att inga avtal om allman trafik och publicera utfallet av analysen i en rapport.

BTO anser samlat att det &r nodvandigt att gora nyss namnda fortydliganden avseende effek-
terna av andringarna i kollektivtrafikférordningen.
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8.2. Sarskilda synpunkter

Lagrum: Synpunkt Kommentar

Sida i PM:

Forslag till lag Hanvisning till &ldre lag | Kopplingen till hittillsvarande lag i uttrycket ’séakerhets-
om andring i intyg enligt 3 kap jarnvégslagen (2004:519)” &r ju av

lagen (2008:475)
om kor- och vilo-
tid vid internat-
ionell jarnvags-
trafik, 2 §

S. 136

overgaende karaktar och det framstar som onddigt olo-
giskt att i forsta hand hénvisa till en lag som néar and-
ringslagen trader i kraft kommer att vara upphévd. En
mer pedagogiskt riktig formulering skulle t ex kunna
vara “’gransoverskri-dande trafik for vilken ett jarnvags-
foretag maste ha ett gemensamt sakerhetsintyg enligt
jarnvagssakerhetslagen (2020:XX) eller sakerhetsintyg
enligt dldre lagstiftning saval i Sverige som i ett annat
land inom Europeiska ekonomiska samarbetsomradet
(EES), dock inte trafik i samband med underhall av jarn-
vagsinfrastruktur,”

Stockholm den 31 oktober 2019

Bjorn Westerberg, VD
Branschforeningen Tagoperatorerna

Gustaf Engstrand
Branschféreningen Tagoperatorerna
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