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Remiss av Forslag till Europaparlamentet och radets forordning om ett europeiskt
jarnvéagsnat for konkurrenskraftiga godstransporter

Sveriges Transportindustriférbund (STIF) har fatt del av rubricerade remiss och har
darvid foljande synpunkter.

Sammanfattning

STIF stodjer allmant forslaget och anser att det &r val agnat att uppna malet att
astadkomma snabbare gransoverskridande fraktfloden med jarnvag inom EU och EES.
Pa ett antal punkter har dock STIF synpunkter pa forslaget.

e Vianser att korridorernas brukare, dvs transportindustri och annan industri, borde fa
komma till tals redan i det skede da korridorerna definieras och att deras roll under
implementeringsarbetet borde goras klarare och starkas enligt vad som nédrmare
utvecklas nedan under kommentaren till Artikel 6 och Artikel 19. P4 samma satt
borde brukare komma till tals nar det galler att ge en medlemsstat undantag fran
forordningen.

e Det ar inte alltid klart vilka beslutsbefogenheter olika organ skall fa. Ett exempel pa
detta ar ”one stop shop” och dess roll enligt Artikel 10.

e Forhallandet mellan férordningen och de regler som inforts enligt direktiv 2001/14
om tillgang till infrastruktur &r inte heller alltid klart. T.ex. géller det om
mojligheterna att dra in ett underutnyttjat taglage enligt Artikel 27 i direktiv 2001/14
aven galler taglagen som meddelats enligt forordningen.

e Det ar inte klart om en korridor enligt direktivet kan omfatta lankar pa bada sidor
om t.ex. en sjolank, t.ex. en jarnvégsfarjelank, dar annat transportmedel &n jarnvag
maste anvandas.

1 Forslagets syfte

Forslaget galler inférande av fraktkorridorer med battre forutsattningar att fa fram
frakten snabbt och i tid. Generellt styrs tillgangen till jarnvagsinfrastruktur i direktiv
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2001/14. Forslaget syftar framst till att i sarskilt definierade korridorer 16sa problemet
med langsamma jarnvagsfrakter som forslaget genom béttre granséverskridande
samordning och klarare prioriteringsregler.

STIF stoder detta syfte, som uppfyller ett angeléget behov. Det &r viktigt att framfor allt
internationell jarnvagsfrakt effektiviseras och att sektorns marknadsorientering och
flexibilitet forbattras. Forslaget kan bli ett viktigt steg pa den vagen. Men minst lika
viktigt som beslut om nya regelverk ar att attityder hos infrastrukturhallare och delar av
sektorn i stort forandras sa att genomforandet av fattade beslut blir helhjartat. Detta ar
en avgorande forutsattning for att de goda avsikterna skall bli verklighet. Mot bakgrund
av Sveriges geografiska lage och Sveriges utrikeshandelsberoende &r detta viktigt for
svensk transportindustri. Forslaget ligger ocksa val i linje med det pagaende arbetet med
utveckling av grona korridorer, bl.a. mellan Sverige och kontinenten.

Sverige kommer antagligen att fa tillfalle att under sitt ordférandeskap hésten 2009 fora
forslaget fram mot beslut. Férbundet vill att regeringen prioriterar fragan om effektivare
godstransporter pa jarnvag infor ordfoérandeskapet.

2 Huvudpunkterna i forslaget

Forslaget géller en forordning som blir direkt tillamplig i medlemslédnderna och som
bryter igenom nationell lagstiftning. Forordningen innebar, utdver sjalva skyldigheten
att skapa korridorer, i huvudsak krav att man skall skapa ett styrorgan som ar en
sjalvstandig juridisk person (Artikel 4), att man skall utforma en genomférandeplan
(Artikel 5) och en investeringsplan (Artikel 7) och en strategi for utveckling av
strategiska terminaler (Artikel 9), att man skall skapa en one stop shop” for att hantera
ansokningar om internationella taglagen (Artikel 10) och att kriterier for prioritering av
olika typer av frakt skall beslutas, dock inte av styrorganet utan av Kommissionen och
medlemsstaterna i ett s.k. kommittologiforfarande (Artikel 11 och 16).
Genomfdrandeplanen skall godkénnas efter samrad med mojliga sékande av taglagen
och terminalagare och terminaloperatérer har vetoratt nar det galler atgarder som har
direkt betydelse for dem (Artikel 6 och Artikel 4 (5)). Kriterier for fraktkategorier,
inklusive prioriterad frakt, utformas av styrorganet och beslutas av kommissionen i ett
kommittéforfarande. Beslut om taglagen och sjalva prioriteringsreglerna verkar dock
fattas av nationella infrastrukturhallare, som dock skall samordna sig (Artikel 12 och
Artikel 14). Det & med andra ord fraga om samordning, styrning, information (Artikel
15), och rapportering. De regelgivande myndigheterna i staterna som ingar i en korridor
skall samarbeta for att Overvaka de internationella aktiviteterna i korridoren (Artikel
17). En av de fa reglerna i sak i forordningen galler auktoriserad sokande, dvs att
taglagen kan sokas ocksa av andra &n jarnvagsforetag. Pa den punkten skiljer sig
forordningen fran direktiv 2001/14 som later nationell lagstiftning bestamma vem som
skall fa soka.

Det verkar troligt att delvis olika regler kommer att gélla for olika delar av en korridor.
Det avgorande ar dock den gemensamma planeringen, de gemensamma
fraktkategorierna och samordningsplikten. Darfor verkar forslaget val dgnat att skapa
forutsattningar for vél fungerande fraktfloden.

STIF stodjer allmant forslaget och anser att det &r val gnat att uppna malet att
astadkomma snabbare gransoverskridande fraktfloden med jarnvag inom EU och EES.
Pa ett antal punkter har dock STIF synpunkter pa forslaget. De preciseras nedan under
resp. artikel.



3 Geografiskt tillampningsomrade

Texten skall gélla hela EES-omradet. Det innebér att den ocksa kommer att galla for
Norge. Vad géller grannlander utanfor EES framgar till en borjan att en korridor kan
dras 6ver en icke medlemsstat om ocksa de delarna av korridoren ar férenliga med
TEN-T riktlinjerna (Artikel 2 (2)a och 3 (4)).

4 Kommentarer till enskilda Artiklar

Artikel 2

2d-e Det framgar inte klart hur eller av vem strategiska terminaler skall valjas ut. |
Artikel 4.(5) sdgs att en arbetsgrupp av operatdrer och dgare av de strategiska
terminalerna i en korridor skall sattas upp och att styrorganet enligt Artikel 9 skall satta
upp en utvecklingsstrategi for strategiska terminaler. Méjligen kan man anta att de
strategiska terminalerna skall utpekas i implementeringsplanen enligt Artikel 5, men
detta s&gs inte Klart.

2f Systemet med en enda kontaktpunkt &r en vasentlig forutsattning for att systemet
skall fungera effektivt. Det &r dock inte helt klart vilka befogenheter kontaktpunkten
skall ha. Skall den t.ex. fatta ett beslut om taglagen som géller flera lander, eller bara se
till att de nationella myndigheterna levererar beslut? Detta framgar inte helt klart vare
sig av definitionen i Artikel 2 f eller av Artikel 10.

Artikel 3

(3) ¢ Vare sig texten i Artikel 3 (1) c eller Annexet punkt e dar det talas om de
samhallsekonomiska vinsterna ger en klar ledning hur de samhallsekonomiska
effekterna skall berdknas. Hur skall t.ex. de externa kostnaderna berdknas? Om
gemensamma kriterier anvands for dessa berakningar blir projekten lattare att bedéma
och jamfora. Detta borde dock kunna klaras genom tillagg i annexet som kan beslutas
genom ett kommittologiforfarande enligt Artikel 3 (9).

(3) a Reglerna om ett minsta antal korridorer for stater med minst tva landgréanser
aktualiserar fragan om en jarnvagskorridor kan korsa t.ex. en sjograns. Bortsett fran
omn&mnandet har av landgréanser séger forordningen inget om saken.

Syftet med forordningen ar att optimera villkoren for godstransporter i de
fraktkorridorer man definierar. Men behdver det betyda att det inte finns ett
samordningsbehov dven om t.ex. en del av strackan skulle besta av en sjotransport, t.ex.
en jarnvagsfarja? Behovet av t.ex. samordnade taglagen och samordnade tidtabeller kan
ju finnas pa bada sidor av en sadan lank Blir situationen olika beroende pa om
sjotransporten sker med containerfartyg eller jarnvagsfarja; med fartyg i
tidtabellsbunden trafik eller inte? Hur man ser pa den fragan kan vara av avgorande
betydelse for majligheterna att fa till stdnd andra fraktkorridorer fran och till
Skandinavien an via Ryssland och Danmark.

Det kan noteras att direktiv 2001/14 som reglerar taglagestilldelning, ocksa i
internationell trafik, inte heller tar upp fragan. Daremot kan noteras att bland de
internationella jarnvagskorridorer som med utgangspunkt i direktiv 2001/14 definierats
inom ramen for Rail Net Europe-samarbetet, finns for narvarande tva korridorer som
inkluderar sjolankar: forbindelsen Trelleborg-Sassnitz resp. Stockholm-Abo (Turku).



Ett sétt att gora det klart att andra transportslag kan inkluderas i en korridor dar det
behovs skulle kunna vara att gora ett tillagg i annexet till férordningen, forslagsvis
genom en ny punkt (i) med féljande text.

(i) where needed for the adequate functioning of a freight corridor, one or more
links may be ensured by other modes of transport, such as rail ferries across a sea,
such links will be integrated in the freight corridor and addressed in the
implementation plan, as appropriate;”

Nuvarande punkt ”(i)”blir darefter punkt ”(h)”.

Artikel 4

4(5) Man kan diskutera om den starka stallning som strategiska terminaler fatt ar
berattigad. STIF inser dock att det &r en svar balansgang mellan enskilda intressen och
det 6vergripande korridorintresset.

Artikel 6

STIF anser att kunder bor blandas in aktivt for att sakra att korridoren utvecklas enligt
deras behov. Det ar normalt att anvandare gors direkt delaktiga nér korridorerna
identifieras, eftersom brukarna kanner val till utvecklingstendenser och strategiska
fraktfloden i Europa. Det hade varit klokt att skapa ett system for uppfoljning av
genomforandet dér brukare enkelt och direkt hade kunnat féra fram synpunkter. Brukare
borde ocksa konsulteras innan kommissionen medger att en medlemsstat undantas fran
korridorsystemet enligt Artikel 20.

Systemet enligt Artikel 6 for konsultation av sokande verkar invandningsfritt under
forutsattning att s.k. auktoriserade sokande som inte ar jarnvagsforetag alltid kan delta i
enlighet med vad Artikel 13 i férordningen foreskriver, dvs. ocksa nar det galler stater
vilkas lagstiftning normalt inte anvander begreppet. Den nuvarande formuleringen av
Artikel 6 (1) kan leda till missforstand pa den punkten. STIF utgar fran att den krets
som faktiskt kan soka enligt férordningen ocksa skall kunna delta i
konsultationsprocessen. Detta kan géras klarare genom att man i Artikel 6 (1) l1&gger till
orden and in accordance with Article 13 of this Regulation.”

For att tillgodose behovet av uppfdljning av implementeringen skulle Artikel 6 (1)
kunna justeras enligt foljande.

1. The governance body shall introduce consultation mechanisms with a view to the
proper and regular participation in planning and implementation of the corridor of
the applicants using and likely to use the freight corridor, as defined in Article 2 of
Directive 2001/14/EC and in accordance with article 13 of this Regulation. The
consultations shall include the definition of performance indicators according to
Article 16.”

Onskan att delta nar fraktkorridorer definieras och dnskan att bli konsulterad innan
kommissionen medger undantag enligt Artikel 20 ar tva sidor av samma fragestallning,
namligen hur man skall fa ett adekvat underlag fran majliga brukare innan en korridor
definieras eller ett land undantas fran skyldigheten att skapa korridorer.

Nar det galler definitionen av fraktkorridorer och undantag for en medlemsstat fran
forordningen skulle ett satt att ga fram kunna vara att inratta en referensgrupp med
foretradare for mojliga sokande, som skulle ges tillfélle att yttra sig innan
kommissionens fattar beslut enligt Artikel 3 (4), 3 (9) och 20.



Artikel 7 och Artikel 8

Investeringsplanen verkar helt enkelt vara en listning Over planerade projekt. Planen
skall inkludera en strategi for utlaggning av interoperabla system langs korridoren, med
tonvikt pa ERTMS system och en strategi for 6kning av godstagens kapacitet.

Sjalvfallet innebar foreskriften om en investeringsplan en strdvan efter samordning av
investeringarna, utbyggnad av interoperabla system och kapacitetshojande atgarder i
korridoren pa ett satt som forbattrar korridorens som helhet forutsattningar att fungera.
STIF anser att denna ansats till granséverskridande planeringssamordning &r ett steg i
ratt riktning. STIF noterar att det inte verkar vara fraga om att lamna 6ver nagon
befogenhet att besluta om faktisk ingangsattning, finansiering eller liknande fran de
nationella infrastrukturforvaltarna.

STIF ser ocksa positivt pa vad som ségs i Artikel 8 om arlig koordinering av storre
underhallsarbeten.

Artikel 9

Nar det galler omfattningen av terminaldgares och terminaloperatorers inflytande pa
planeringsprocessen hénvisas till vad som har sagts om intresseavvagningen i
anslutning till Artikel 4 (5).

Artikel 10

Aven om formuleringarna i Artikel 10 inte ar alldeles klara, verkar det som om "one
stop shoppen” nédrmast fungerar som kontakt- och samordningspunkt. Av artikel 12
verkar framga att det fortfarande kommer att vara de nationella infrastrukturférvaltarna
som hanterar kapacitet och tilldelar taglagen. I den riktningen pekar ocksa definitionen i
Artikel 2 f. M6jligen kunde texten goras klarare pa denna punkt.

Kanske ar det synd att inte beslutsbefogenhet klart lamnats 6ver till "one stop shoppen”
inom ramen for den kapacitet som reserverats enligt Artikel 12. Det borde vara battre
for brukaren att fa ett istallet for flera beslut.

Artikel 12

STIF har ingen erinran mot att kapacitet reserveras enligt Artikel 12 (1) fér den normala
trafiken. STIF utgar fran att om ytterligare behov skulle uppsta och om det skulle visa
sig att kapacitetsproblem uppstar, godstrafik i korridorerna for jarnvagsfrakt anses som
prioriterad trafik enligt Artikel 22 (3) och (4) i direktiv 2001/14.

Vad galler fragan om en kapacitetsreserv for ad hoc-framstallningar om
infrastrukturkapacitet stodjer STIF malsattningen att trygga den prioriterade
jarnvagsfraktens behov av kapacitet. Artikel 23 (2) i Direktiv 2001/14 EC forutser ocksa
att reservkapacitet skall kunna forbehallas ocksa pa 6verbelastad infrastruktur for att
kunna tillgodose forutsebara ad hoc-framstallningar om kapacitet. STIF anser dock att
man maste gora det mest mojliga for att minimera risken att forbehallen
infrastrukturkapacitet inte utnyttjas. Icke utnyttjad infrastrukturkapacitet nar efterfragan
overstiger utbudet kan innebéara en ekonomisk forlust for infrastrukturhallaren och ar
under alla omstandigheter en samhallsekonomisk forlust.

STIF anser darfor att reservkapacitet skall forbehallas bara om behovet kan beldggas i
en marknadsundersokning. Det ar ocksa viktigt att en effektiv samarbetsprocess mellan
de infrastrukturansvariga utvecklas for att snabbt finna losningar pa ad hoc behov av
infrastrukturkapacitet. STIF ifragasatter ocksa om inte en marknadsplats for



infrastrukturkapacitet skulle kunna dvervagas, dar overlatelser mellan operatorer skulle
kunna férekomma, eventuellt under dverinseende av styrorganet.

Artikeln innehaller en regel om samordning av infrastrukturforvaltarnas
kapacitetsallokering och om skydd for taglagen. Det ar oklart om férordningen tillater
att infrastrukturforvaltare drar in underutnyttjade taglagen enligt Artikel 27 i direktiv
2001/14. Mdjligen borde detta goras klart och krav pa samordning mellan berérda
infrastrukturforvaltare foreskrivas.

Artikel 13

Till skillnad fran vad som galler enligt direktiv 2001/14 skall begreppet "authorised
applicant” ocksa omfatta andra an jarnvagsforetag vid ansokan om taglage enligt
direktivet. Som redan har sagts bor regeln i Artikel 6 om vilka sokande som skall
konsulteras vid genomférandet av korridoren justeras genom en hénvisning till denna
artikel

Artikel 14, st 2

Artikeln innehaller vasentligen regler om utformning och publicitet for prioritetsregler
vid trafikstérningar och om skydd for taglagen som givits enligt férordningen och vad
som sags ar val riktigt. Samtidigt ar det konstigt att inget sags om forlust av ett taglage
pga. passivitet, dvs. icke utnyttjande. Den fragan regleras i direktiv 2001/14. Det &r
svart att inse varfor den inte verkar tas upp i denna férordning.

Artikel 15
Det ar vardefullt att information om nétverk och terminaler publiceras centralt.

Artikel 16

Artikeln innehaller regler om prestationsindikatorer ("performance indicators”). De
skall utformas av styrorganet och publiceras minst arligen. Om det behdvs skall
tillampningsforeskrifter for indikatorerna bestdmmas av kommissionen med stéd av en
kommitté.

Utformningen av indikatorerna borde vara foremal for konsultation med mojliga
sOkande enligt Artikel 6. Artikel 6 bor justeras enligt detta.

Artikel 19

Artikeln infor ett EU — vitt forum for informationsutbyte mellan infrastrukturforvaltare
under kommissionens ledning. Det framstar som rimligt att transportindustri och
lastdgare bereds tillfalle att framfora synpunkter vid métena. Det kan t.ex. ske genom
foljande tillagg.

’Stakeholders shall be given the opportunity to provide information at the
meetings of the working group.”

Artikel 20
Som framforts I anslutning till Artikel 6 bér mojliga sékande ges tillfalle att yttra sig
innan beslut om undantag fattas.

Med vanlig halsning

Stefan Back
SVERIGES TRANSPORTINDUSTRIFORBUND



