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Allmint

Ambitionen att strukturera jarnvigslagstiftningen pa ett bittre sitt dr villovligt. Att privatigda
sidospdr m.m., dir marknadsregleringen har varit en onédig administrativ bérda, nu undantas frin
marknadsregleringen ér ett klokt vigval. Resultatet far dock sigas vara ett mycket omfattande och
dirigenom svartillgingligt regelverk. Detta beror till stérsta del pa EU-regleringen, som ofta brister i
konsekvens och tydlighet.

EU-direktiv ir inte bindande f6r Sverige till ordalydelsen, utan endast med avseende pa det resultat
som ska uppnis. En alltf6r stor respekt for ordalydelsen eller kommissionens 4sikt ir alltsa inte alltid
ratt utgangspunkt. Direktiven dr ett resultat av férhandlingar och kompromisser. Dirigenom kan en
artikel dels vara otydlig och svirtolkad for att méjliggéra en kompromiss, dels delvis sta i strid med
andra artiklar, som ett resultat av forhandlingsspelet.

Det mandat som kommissionen fatt att besluta delegerade akter och omedelbart bindande
genomférandeférordningar skapar dessutom en osikerhet i sig. Aven om
genomforandeférordningar behandlas i kommittéforfarandet dar medlemsstaterna deltar, kvarstar
tisken for att kommissionens rittsakter, som dr underordnade direktiven, kan innehalla andra, for
medlemsstaterna tvingande, handlingsregler in de som foljer av nationellt genomfiérda EU-direktiv.

Promemorieforfattarna har hir f6ljt EU-direktiven mycket nira och fullstindigt. Detta innebir i och
for sig att kritik och utdragna férfaranden frin kommissionen kan undvikas. Frigan ar dock om det
ar virt priset att fora 6ver oklarheter till svenska lagstiftningen. I vissa stycken leder detta till
svarbegriplig och tvetydig reglering.

Som exempel kan nimnas att sisom jarnvigsforetag ska anses inte bara de som tillhandahaller trafik
pa jarnvig, utan ocksi de som enbart tillhandahaller dragkraft, utan att det forklaras varfor de som
enbart tillhandahiller dragkraft inte anses utféra jarnvigstrafik. Samtidigt som detta gér regelverket
krangligt tillfor det ingenting i sak.

“Jarnvagsinfrastruktur” betyder olika saker i jirnvigsmarknadslagen och jirnvigssikerhetslagen. I
jarnvagstrafiklagen (2018:181) betyder det tvi(!) andra olika saker enligt bihangen till COTIF och
enligt spardriftsansvaret. Detta har givetvis sina orsaker, men utgér knappast goda exempel pa den
regelférenkling som Regeringen anger att den dgnar sig at.
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Jarnvigsinfrastrukturens olika betydelser medfér ocksé att begreppet “infrastrukturforvaltare” far
varierande betydelse, vilket gor det dn svarare for jirnvigens aktorer att forsta och tilligna sig
regelverket.

Vertikalt integrerade fGretag

Savitt IBAB dr bekant triffar regleringen om vertikalt integrerade foretag for nirvarande endast
IBAB. IBAB har inga invindningar mot ambitionen att undvika intressekonflikter och dirigenom
diskriminering av andra jirnvigsforetag samt att forhindra korssubventionering frain monopolisten
infrastrukturforvaltaren till det konkurrensutsatta jirnvigsforetaget.

Aven hir ir dock regelverket svért att ta till sig. Undantaget 1 5 kap. 2 § 4 jirnvigsmarknadslagen
tilliter ett foretag att vara bade infrastrukturforvaltare och jirnvigsféretag, om dessa inryms i ifrin
varandra klart avgrinsade avdelningar. Samtidigt fir en ledamot i forvaltarens styrelse enligt 4 kap.
4 § samma lag inte vara ledamot i ett jirnvigsforetag styrelse. Under nimnda paragraf anges — enligt
en rubrik — undantag, men dir anges inga undantag frin foérbudet att sitta i styrelsen for bada
verksamheterna.

Det ges vidare inte nagon forklaring i promemorian till varfor undantaget i 5 kap. 2 § 4 existerar eller
i vilka situationer det férvintas anvindas (inte minst mot bakgrund av att enligt 1 kap. 4 § kan tex.
en infrastrukturforvaltare agera som jirnvigsforetag for viss trafik, utan att det jarnvigsforetaget
traffas av reglerna i 4 och 5 kap).

Bestimmelser om infrastrukturférvaltarens oberoende finns f.n. redan i 5 kap. jirnvigsforordningen
(2004:526). Det skulle dirfér vara virdefullt med en forklaring i promemorian om varfér regleringen
nu sker i lag och om det dr nagon skillnad mot de regler som redan giller.

ERASs roll

IBAB och Inlandstag bedriver for nirvarande verksamhet endast i Sverige. Detta kan dock komma
att andras vad giller Inlandstig. IBAB f6rstir och uppskattar ambitionen att harmonisera
forfarandet f6r godkinnande av delsystem. IBAB befarar dock att flyttandet av beslutskompetensen
vad giller fordonsgodkinnanden samt ERTMS till Europeiska jarnvigsbyran (ERA) snarare riskerar
att leda till en besvirligare och kvalitetsmissigt simre procedur fér att fa ett godkannande.

Det stora antalet nationella regler (som i vissa fall inte bara inte hunnit harmoniseras utan iven bor
vara speciella for en medlemsstat), sprakproblemen, avstindet mellan sékanden och ERA, mangden
godkinnande som miste hanteras av ett och samma organ m.m. talar mot att ERA skulle vara bittre
limpat dn de nationella myndigheterna eller ens miktigt att hantera alla dessa godkinnanden.

P4 samma sitt giller betriffande tillstindsgivande att det kan ifrigasittas om inte ERAs nya roll
leder till en 6kad och framforallt forsimrad byrakrati for att erhalla sikerhetsintyg, om proceduren

forliggs till Valenciennes.

I promemorian saknas en bedémning av vilka konsekvenser ERAs nya roll kan leda till.
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Avgifter

Av 8 kap 3 § jirnvigsmarknadslagen framgér att infrastrukturforvaltaren ar skyldig att ta ut avgifter
for de kostnader som uppstir som en direkt f6ljd av framférandet av jirnvigsfordon (som inte
definierats). Samtidigt anges i 5 § tredje stycket samma kap. att avgifter f6r milj6 eller ETCS inte far
leda till en 6kning av infrastrukturférvaltarens totala intikter. Ett fortydligande av om detta innebir
att dessa avgifter tillsammans aldrig far vara hogre in kostnaderna som uppstir som en direkt féljd
av framforandet av jirnvigsfordon, och att den infrastrukturférvaltare som tar ut miljdavgifter inte
lingre 4r skyldig att ta ut avgifter som ticker hela den direkta kostnaden, skulle vara virdefullt.
Vidare kunde en hanvisning i 3 § till den férordning som anger vad som ir direkta kostnader
underlatta.

Ramavtal

Bestimmelsen i 7 kap. 27 § jarnvigsmarknadslagen 4r lika oklar som dess motsvarighet i
jarnvigslagen. Enligt forsta stycket kan ett ramavtal vara lingre in fem 4r, om det finns sirskilda
skil. Trots det (?) far ett ramavtal enligt andra stycket vara lingre dn fem ar. Finns det synnerliga skil
far det vara lingre dn 15 ar, trots att det redan enligt forsta stycket kan vara lingre dn fem ir, utan
6vre begransning. Inget tycks hindra att det redan enligt forsta stycket ar lingre dn 15 4r. Vidare ges
ingen ledtrid i promemorian om vad som hinder civilrittsligt om avtalet ar lingre in tillatet.

Inlandsbanan

Pas. 470 i promemorian anges att IBAB forvaltar Inlandsbanan pa statens uppdrag. En mer korrekt
beskrivning dr att IBAB har genom avtal med staten nyttjanderitten till banan och férvaltar den med
tillstind fran tillsynsmyndigheten.

Synpunkter pd och frigor om lagtexten

3 kap. 4 § jarnvagsmarknadslagen saknas.

Behovs undantaget i 1 kap. 5 forsta stycket 3 jarnvigsmarknadslagen? Ar detta inte i praktiken
sadana privatigda anslutningslinjer och sidospar som inte utgor jirnvigsinfrastruktur?

De spar som nimns i 1 kap. 6 § jirnvigsmarknadslagen ir inte jarnvigsinfrastruktur och ingar da
inte i jarnvagsnit enligt den lagen. Hur kan da 6 kap. vara tillimpligt?

I 1 kap. 7 § jarnvigsmarknadslagen torde ordet endast” liggas till efter ”spar”.

Hanvisningen till 7 kap. 29 § jarnvigsmarknadslagen torde ritteligen vara till 7 kap. 31 §, och inte till
8 kap. 7 §.

110 kap. 9 § jirnvigsmarknadslagen anges att tillsynsmyndigheten ska avgéra huruvida beslut 5oz
Jattas ... i enlighet med denna lag star i dverensstammelse med ndgon av bestimmelserna i 4-9 kap. ...” Har
beslutet fattats i enlighet med lagen sa star de helt sikert i 6verensstimmelse med 4-9 kap. i lagen. ”’1
enlighet med” bér dirfér bytas ut mot enligt”. Dessutom bér orden “nagon av” strykas.
paragrafens andra stycke bor startpunkt for tidsfristen anges.
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1 jirnvigsmarknadslagen och lagen om nationella jirnvigssystem har “jirnvigsnit” definierats, men
inte 1 jarnviagstekniklagen eller jarnvigssikerhetslagen, trots att begreppet anvinds flitigt dven i de
lagarna. Det blir da oklar om begreppet betyder nigonting annat i dessa lagar och vad som menas i
tex. 1 kap. 4 § 2 jarnvigstekniklagen.

Det bor i 4 kap 3 § jarnvigstekniklagen klargoras vad som giller fér fordon som ska anvindas
endast i Sverige och Norge. Miaste de godkinnas av ERA, dven om avtal enligt 1 § andra stycket
samma kap. ingitts om att godkdnnanden som beviljats av en myndighet i Norge ska gilla for trafik
pa den svenska sidan av grinsen?

I Tkap. 7 §. jarnvigssikerhetslagen definiera ”Omfattning av verksamhet” och ”Typ av
verksamhet”, trots att dessa uttryck aldrig nimns i 6vrigt i lagen. Dessa definitioner kan dirfor
strykas.

T kap. 6 § jarnvagssikerhetslagen anges att tillsynsmyndigheten provar, i de fall som anges i 3 kap.,
ansokningar om tillstind enligt lagen. I 3 kap anges emellertid inte tydligt att tillsynsmyndigheten
meddelar tillstand f6r infrastrukturforvaltare.

I promemorian anges dtminstone tre ganger att riskkontrollatgirder” enligt 2 kap 7 §
jarnvigssikerhetslagen inte behover definieras, eftersom det sannolikt ”framéver” kommer att
definieras inom EU-ritten. Detta r dock till foga hjilp fér dem som ir skyldiga att genomféra
noédvindiga riskkontrollatgirder. I den framtida propositionen vore det virdefullt med nagon
ledning, eller exempel pi vad det ir.
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