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Sammanfattning

Europeiska kommissionen presenterade den 11 juli 2023 sitt forslag till en ny
jarnvégskapacitetsforordning.

Forslaget dr en av omarbetning av delar av SERA-direktivet och en upp-
hdvning av godskorridorférordningen. Det syftar till att 6ka kapaciteten pa de
europeiska jarnvigsniten och underlitta for den gransoverskridande trafiken
genom att forbéttra processerna for kapacitetstilldelning och trafikledning for
béttre samordning i hela jarnvégssystemet. Storre krav stills pa en tidigare
planering och samordning av tillgénglig infrastruktur och ett europeiskt
ndtverk ska skdta samordningen mellan infrastrukturforvaltarna. Nya
omraden som introduceras &dr beredskapsplanering, trafikledning och kris-
och stérningshantering.

Regeringen vilkomnar malsdttningen om att mojliggdra en mer effektiv
forvaltning av jarnvagsinfrastruktur och jarnvégstrafik.

Regeringen har identifierat ett antal principfragor som behover bevakas i den
vidare hanteringen av kommissionens forslag. Forslaget innebdr en stor
omstéllning jamfort med nuvarande ordning och den foreslagna tidplanen
med ett genomforande redan fran den 1 januari 2026 torde innebédra en
mycket stor utmaning for alla EU-ldnder. Infrastrukturforvaltarna far en
starkare stdllning i forhallande till anvdndarna jamfort med nuvarande
ordning om inte de nya reglerna sdkerstdller forfaranden (inklusive
samhéillsekonomiska metoder) sa att kapacitetsplaneringen fortsatt utgar fran
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resendrernas och transportkdparnas egentliga Onskemal och fran
jarnvéigsforetagens forméga att omsdtta dessa Onskemal i effektiva
jarnvégstransporter. Kommissionens forslag behdver darfor analyseras
ytterligare.

1 Forslaget

1.1 Arendets bakgrund

Under det senaste kvartsseklet har EU infort ett omfattande regelverk for att
stirka jidrnvdgens konkurrenskraft gentemot andra transportslag och ett
gemensamt europeiskt jarnvdgsomrade. Genom att ta bort hinder for
griansoverskridande trafik och Oppna jarnvdgsmarknaderna for konkurrens
har EU verkat for att jarnvédgen ska kunna bidra till mal om transportsektorns
omstédllning. Reglerna om kapacitetstilldelning och trafikledning finns i
direktiv  2012/34/EU om inrdttande av ett gemensamt europeisk
jarnvagsomradet (SERA-direktivet) och foérordning (EU) nr 913/2010 om ett
europeiskt jarnvégsnét for konkurrenskraftig godstrafik
(godskorridorforordningen).

Kommissionen sldppte 2018 en fOrsta rapport om tillimpningen av
godskorridorforordningen (SWD(2018) 189 final), vilken f6ljdes av en
utvédrdering. I rapporten fran utvirderingen drog kommissionen ar 2021
slutsatsen att korridorerna hade anvints i begransad omfattning och att det
var ineffektivt att ha en separat kapacitetstilldelning i korridorerna &tskild
resten av nétverket (SWD(2021) 134 final). Malen med godskorridor-
forordningen hade alltsé enligt kommissionen inte nétts.

I linje med malen i EU:s grona giv anser kommissionen att mer
konkurrenskraftig gransoverskridande jarnvagstrafik bidrar till att bekdmpa
klimatfordndringarna. I strategin for héllbar och smart mobilitet (COM(2020)
789 final) ingér darfor atgirder for battre forvaltning och samordning av den
gransoverskridande jarnvégstrafiken 1 flaggskeppsinitiativ 4 Gronare
godstransporter (Greening freight package). I handlingsplanen for att stérka
langvdga och grinsoverskridande persontrafik pa jarnvag (COM(2021) 810
final) fortydligade kommissionen att de skulle arbeta med initiativ for att
forbéttra processerna for kapacitetstilldelning och trafikledning for béttre
samordning i hela jarnvégssystemet, for bade person- och godstrafik.

Under 2022 och 2023 har kommissionen konsekvensutrett olika
policyalternativ for att komma till rdtta med den bristande samordningen
inom det europeiska jarnvigssystemet. Konsekvensutredningen skulle
uttryckligen ta hdnsyn till TTR-projektet (Timetable Redesign for Smart
Capacity Management), ett branschinitiativ som arbetat med att ta fram en
flexibel och paélitlig kapacitetstilldelningsprocess i hela det europeiska
jarnvigsomradet.

Forslaget till forordning presenterades den 11 juli 2023.
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1.2 Forslagets innehall

Forslaget till kapacitetsforordning ersitter dagens regler om tilldelning av
infrastrukturkapacitet i avsnitt 3 i SERA-direktivet med utdkade och direkt
tillimpliga regler 1  forordningsform. Forslaget ersdtter  ocksa
godskorridorforordningen utom de delar som hanteras i den pagéende
oversynen av riktlinjerna for det transeuropeiska transportnitverket (TEN-T).
De huvudsakliga fordndringarna presenteras nedan.

Kommissionen presenterar ett omfattande regelverk pé tre nivéer. Utdver
forordningens mer dvergripande artiklar foreslds kommissionen fa ett flertal
bemyndiganden for genomforandeakter och delegerade akter. Dessutom
forutsétter forslaget att det europeiska ndtverket for infrastrukturforvaltare
(ENIM) tar fram en stor uppsittning riktlinjer och ramverk for ett
harmoniserat inférande av forordningens metoder och procedurer.

Forslaget foreslas tillimpas fran den 1 januari 2026 men fér ett stegvist
inférande som ska vara fullt implementerat till tagplan 2030.

Kommissionen foreslar ett nytt angreppssétt for att planera och tilldela
kapacitet pa jarnvég, baserat pa de underlag som delar av branschen har tagit
fram i TTR-projektet. Medan dagens tagplaneprocess framfor allt ar
fokuserad pa den arliga tagplanen, sé innebér det nya forslaget storre vikt vid
tidigare forplanering. Grunden 1 processen dr en  strategisk
kapacitetsplaneringsfas som for varje arlig tagplan inleds fem ar innan
tagplanens borjan. Infrastrukturforvaltaren ska, i samrdd med sokande av
kapacitet, medlemsstaten och andra berdrda aktorer, ta fram ett antal
planeringsdokument med oOkande detaljeringsgrad Over tid. Dessa
planeringsdokument dr en kapacitetsstrategi som beskriver infrastruktur-
forvaltarens forutsdgelser om efterfragan och utbud pa infrastrukturkapacitet,
en kapacitetsmodell som delar in den tillgidngliga kapaciteten for olika
behov, samt en kapacitetsutbudsplan dir stora delar av den tillgdngliga
kapaciteten &r forplanerad for att mojliggdra en optimerad anvéndning. Den
strategiska kapacitetsplaneringen foreslés tillimpas pa TEN-T-nétets stomnét
och utdkade stomndt samt Ovriga linjer och noder som
infrastrukturforvaltaren vill inkludera. Utifran den utpekade tillgdngliga
kapaciteten ska sokande ansdka om infrastrukturkapacitet.

Infrastrukturfoérvaltare kommer fortsatt att planera tagldgen i en arlig tagplan.
Utdver den arliga tagplanen innehéller processen en ny form for tilldelning
av kapacitet genom att kapacitet reserveras for ansékningar inom sa kallad
rullande planering, som inte ansoks i den é&rliga tdgplanen utan 16pande
tidigast fyra manader innan det forsta tdget ska koras. Rullande planering ska
i forsta hand svara mot godstrafikens behov av kapacitet som inte kan
planeras med ldng framforhallning.
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Den foreslagna tilldelningsmodellen innehaller ocksa mdjlighet att ansdka
om flerariga kapacitetsrittigheter for kapacitet i ramavtal. Att anséka om
kapacitet genom ramavtal foreslds bli en réttighet for sokande. Idag &r det
upp till infrastrukturforvaltaren att vdlja om man vill erbjuda ramavtal, vilket
Trafikverket hittills inte har gjort.

Tilldelningen av kapacitet dir utnyttjandet dr hogt eller 6verbelastat dndras
sd att overbelastningsforklaring och tillimpning av prioriteringskriterier inte
som idag framst blir aktuellt i slutskedet av den arliga tagplaneprocessen,
utan i stdllet blir en del i den strategiska kapacitetsplaneringsfasen (dven om
prioritering fortsatt ocksd till viss del kommer att ske i den éarliga
tilldelningen och i det operativa skedet). Infrastrukturférvaltare ska dven
fortsatt i forsta hand 16sa konflikter om kapacitet med konsensusinriktade
mekanismer och i andra hand prioritera trafiken enligt objektiva, transparenta
och icke-diskriminerande kriterier och metoder.

Kommissionen foreslar nya eller mer detaljerade regler for en rad omrdden
ddr nuvarande regelverk inte anses ge tillricklig styrning. Regler for
planering av kapacitetsbegrinsningar pd grund av banarbeten blir en
integrerad del i den strategiska kapacitetsplaneringen. Det foreslds ocksa
regler for infrastrukturforvaltares eller sokandes &dndringar av redan tilldelad
kapacitet, inklusive regler for ersdttning vid #&ndringar som ersdtter
nuvarande regler for bokningsavgifter. For mdlet att underldtta for
grinsoverskridande transporter dr det centralt i forslaget att sokande ska fa
rdtt att ansdka om kapacitet for flera jarnvigsnét genom en enda ansdkan och
pa ett stille. Rétten till kapacitet 6ver flera jarnvégsndt ska dven gilla i
senare skeden t.ex. vid dndring av kapacitet. Kommissionen foreslar ocksa
nya eller utokade regler om beredskapsplanering, trafikledning och kris- och
storningshantering.

Kommissionen foreslar krav pa att de nya processerna for forvaltning av
kapacitet och trafikledning ska implementeras med hjilp av digitala verktyg
och tjanster. Infrastrukturforvaltarna méste ha gemensamma granssnitt och
system vilka ska vara driftskompatibla i enlighet med direktiv (EU)
2016/797.

Ett visentligt inslag i kommissionens forslag &r utokade regler for
samordning mellan infrastrukturférvaltare och andra relevanta aktorer.
Samordningen kommer till stor del att utféras genom en utvidgning av ENIM
(European Network of Infrastructure Managers) som idag dr en del av
nitverket PRIME (Platform of Rail Infrastructure Managers in Europe) och
som foreslds fd en central roll. Utdver ett brett ansvar for samordningen
foreslas ENIM ta fram europeiska ramverk for tilldelning av kapacitet; for
gransoverskridande  samordning av  trafikledning, stornings- och
krishantering; samt for uppfoljning av prestanda. Ramverken ska tas fram i
samarbete med operativa aktorer och andra intressenter och bland annat
innehalla gemensamma processer och principer. ENIM foreslas ocksé ta over
merparten av de funktioner som godskorridorernas organisationer idag utfor
(6ver de delar som hanteras genom den reviderade TEN-T-forordningen). |
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praktiken &r avsikten att mycket av ENIM:s arbete kommer att utféras av en
nétverkssamordnare.

Kommissionen  foresldr  ocksdé krav  pd  samordning  mellan
infrastrukturférvaltare och tjénsteleverantdrer sdsom terminaloperatorer sa
att sokande kan soka om infrastrukturkapacitet och kapacitet i
tjénsteanldggningen p4 ett enda stille.

Kommissionen foreslar en utokad roll for det europeiska nétverket for
regleringsorgan ENRRB (European Network of Rail Regulatory Bodies) som
frimst far i uppdrag att delta i samréad, formedla information, 6vervaka samt
publicera yttranden och rekommendationer om utvecklingen pd den
europeiska jarnvdgsmarknaden. Beslutsfattandet kommer dock fortsatt ske
hos de nationella regleringsorganen, medan ENRRB ska ta fram
gemensamma principer och praxis for de nationella regleringsorganens
beslut. For att utfora de uppgifterna ska ENRRB organisation bestd utav en
styrelse som bestar av regleringsorganens beslutsfattare och ett sekretariat.

Ytterligare ett nytt inslag &r enligt kommissionens forslag en performance
review body, ett nytt organ for uppfoljning av jairnvigens prestanda som ska
rada kommissionen och besta av en oberoende grupp jarnvagsexperter.

Kommissionen har i sitt forslag valt att inte inrdtta ndgon Overstatlig
myndighet med beslutsritt, varken for infrastrukturforvaltarna eller for
regleringsorganen. Istillet avser man genom ENIM och dess framtagande av
gemensamma ramverk och som ska vara tillrickligt — om inte tvingande s&
atminstone normgivande — s& att de nationella infrastrukturforvaltarna
samarbetar och far till ett harmoniserat genomforande. Respektive nationell
infrastrukturforvaltare kommer fortsatt ha ansvaret for kapacitetstilldelning
och avtalsrelationer pa sitt nétverk. Regleringsorganen kommer ha
tillsynsmandat i sina respektive medlemsstater, men ska ta héinsyn till
rekommendationer fran ENRRB. Enligt forslaget ska dock kommissionen
inom fem éar ta stdllning till om det kan behdvas ett unionsregleringsorgan.

1.3 Gillande svenska regler och forslagets effekt pa dessa

Forslaget utgors av en forordning som éar till alla delar bindande och direkt
tillimplig 1 medlemsstaterna. Det behdvs  darfor inte  négra
forfattningséndringar for att forordningen ska bli tillimplig i Sverige.
Foérordningen éndrar Europaparlamentets och radets direktiv 2012/34/EU av
den 21 november 2012 om inrdttande av ett gemensamt europeiskt
jarnviagsomrade och upphédver Europaparlamentets och radets forordning
(EU) nr 913/2010 av den 22 september 2010 om ett europeiskt jarnvéagsnét
for konkurrenskraftig godstrafik.

Att forordning (EU) nr 913/2010 upphivs genom forslaget kommer sannolikt
endast foranleda mindre justeringar i svensk lagstiftning dir det hénvisas till
denna forordning.
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Direktiv 2012/34/EU har genomforts i svensk ritt huvudsakligen genom
jarnvigsmarknadslagen (2022:365), jarnviagsmarknadsforordningen
(2022:416) och Transportstyrelsens foreskrifter. Eftersom forslaget innebér
att vissa bestdmmelser i direktivet &dndras och overfors till en forordning
kommer svensk lagstiftning att behdva dndras for att inte 6verlappa eller vara
i konflikt med forordningen. En nérmare analys av omfattningen av dessa
andringar och hur forordningen paverkar svensk lagstiftning bor géras under
forslagets fortsatta behandling

1.4  Budgetdra konsekvenser / Konsekvensanalys

1.4.1 Kommissionens konsekvensanalys

Kommissionen har gjort en konsekvensbedomning av forslaget med
dokumentbeteckning SWD(2023) 443 final. Som nollalternativ anvénds
EU:s referensscenario 2020 (REF2020). Effekterna dr for hela EU och
presenteras som nuvérde for hela perioden 2025-2050.

Genom att infora ett harmoniserat, direkt géllande regelverk for forvaltning
av jarnvigsinfrastruktur och trafik bedoms forslaget leda till det
overgripande malet om att Oka andelen trafik pa jarnvédgsnitet. Den
tillkommande kapaciteten forvintas leda till en trafikokning om 4 % (ca 250
miljoner tagkilometer) och berdknas till ett virde av 2,5 miljarder euro for
jarnvégsforetagen.

Infrastrukturférvaltarna bar den storsta kostnaden for forslaget, som
uppskattas till 1,6 miljarder euro och bestar framfor allt av kostnader for
digitaliseringen av kapacitetstilldelningen. For jarnvigsforetagen berdknas
kostnaderna till 435 miljoner euro, till storsta del for anpassning till de nya
digitala verktygen for att soka kapacitet. For andra intressenter sdsom
terminaloperatdrer bedoms kostnaderna bli mindre (17 miljoner euro).

En mer effektiv kapacitetstilldelning beddms leda till kostnadsbesparingar
for bade jarnvagsforetag och infrastrukturforvaltare, ungefar 420 miljoner
euro vardera. Forslagets positiva effekter pa punktlighet uppskattas till ett
virde av 658 miljoner euro for jarnvigsforetagen. Resendrer och godskopare
bedoms med forslaget dra nytta av béttre punktlighet och dkat utbud.

Jamfort med referensscenariot berdknas forslaget leda till farre vdg- och
flygtransporter vilket leder till bland annat l4dgre koldioxidutslépp (varde 3,3
miljarder euro) och en minskning av vigtrafikrelaterade olyckor (virde 2,8
miljarder euro).

For nationella myndigheter ligger kostnadsbesparingarna framst i inforandet
av harmoniserade regelverk men ocksa i avskaffandet av organisationerna
kring godskorridorerna (ca 9 miljoner euro). A andra sidan uppstér kostnader
for tillkommande uppgifter, sasom regleringsorganens engagemang i
ENRRB. For kommissionen och nationella myndigheter andra &n infra-
strukturforvaltare berdknas kostnader pa ca 33 miljoner euro.
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Kommissionen har budgeterat for att delfinansiera de tre tillkommande
samordningsaktiviteterna och &ronmirkt 5,5 miljoner euro per ar for
dndamalet avseende dels den nétverkssamordnare som ska utfora mycket av
ENIM:s arbete och dels det sekretariat som ska stotta samarbetet mellan
regleringsorganen i ENRRB. Till dessa ska infrastrukturforvaltare respektive
regleringsorgan bidra med egen finansiering. For den nya ridgivande
gruppen “Performance review body” ska kommissionen finansiera alla
kostnader for de som deltar i gruppen.

1.4.2 Regeringens bedémning av forslagets konsekvenser

Kommissionen har berdknat att det ar infrastrukturforvaltarna som star for
merparten av kostnaderna for forslaget. For svenskt vidkommande kommer
dessa 1 forsta hand att traffa Trafikverket, men &ven andra
infrastrukturforvaltare som  Arlandabanan och Oresundsbrokonsortiet.
Kommissionen diskuterar inte huruvida en del av kostnaderna kan foras dver
till anvéndarna av jarnvigen. Infrastrukturforvaltaren kan ta ut s kallade
sdrskilda banavgifter och pd sa vis 6verldta en del av de 6kade kostnaderna
pa jarnvigsforetagen. (Detta begransas dock av jirnvigsmarknadslagen sé att
det endast géller de marknadssegment som kan béra sddana kostnader.) I den
mén Okade kostnader far genomslag i banavgifterna sa skulle det kunna
innebéra att kommissionens uppskattade kostnader for jarnvégsforetagen &r
underskattade.

Kommissionens forslag mojliggér genomforandet av TTR, ett projekt som
Trafikverket genom medlemskap i RNE har atagit sig att genomfGra.
Trafikverket genomfor just nu en digitalisering av sin trafikplanering genom
projektet Marknadsanpassad planering av kapacitet (MPK). Vilka
tillkommande kostnader som kravet pa digitalisering i kommissionens
forslag innebér for Trafikverket beror pa i vilken man de dr kompatibla med
Trafikverkets padgéende projekt.

Forslaget till forordning innehaller ett flertal tillkommande uppgifter for bade
statliga myndigheter och de Gvriga aktdrerna som medverkar i processen for
att soka kapacitet pa jarnvégsnitet, t ex jarnvigsforetag och regionala
kollektivtrafikmyndigheter. Den flerariga planeringen innebdr manga
hallpunkter ~ ddr samordning mellan infrastrukturférvaltare  och
jarnvégsforetag och andra intressenter ska ske, och som regleringsorganet (i
Sverige Transportstyrelsen) ska granska och komma med synpunkter pa.
Kommissionen har uppskattat tillkommande administrativa kostnader, men
menar samtidigt att tilldelningsprocessen kommer att bli mer effektiv. Det
finns dock en risk att marknadsaktorernas (badde de sdkande och t.ex.
tjénsteleverantorer) involvering i samordningen kan bli mycket betungande
och att de administrativa kostnaderna underskattats. Det 4r dven oklart hur
stor medfinansieringen till nétverkssamordnaren och ENRRB blir fran
svenska myndigheter.
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De huvudsakliga nyttorna med forslaget berdknas séledes uppsta genom den
berdknade trafikokningen om 4 % medan kostnaderna uppstar till f6ljd av
investeringar och 6kad administration.

Den foreslagna processen for tilldelning av kapacitet medfor en stor
omstéllning jamfort med nuvarande ordning. Ett antal principfrigor bor
beaktas i den vidare hanteringen.

Forslaget innebér en dvergang fran en efterfragestyrd modell for ansdkningar
om infrastrukturkapacitet till en process med en 6kad grad av forplanering.
Den svenska jédrnvégspolitiken har sedan ldng tid bedrivits med
utgdngspunkten att samhéllsekonomisk effektivitet uppnds genom att
anvidndarna fritt getts mojlighet att ansdka om kapacitet pa natet i stillet for
att infrastrukturforvaltaren erbjudit forplanerade tagligen diar exempelvis
avgingsfrekvenser och stoppmonster planerats i forvig.

Infrastrukturforvaltare ska enligt forslaget fortsdttningsvis i forsta hand 16sa
konflikter om kapacitet med konsensusinriktade mekanismer och i andra
hand prioritera trafiken enligt objektiva, transparent och icke-
diskriminerande metoder som bygger pd en del miljo — och samhills-
ekonomiska kriterier. P4 de delar av nétet dar kapacitetsutnyttjande forutses
bli hogt eller Overbelastat sa stdlls dock krav pd att med hjilp av
prioriteringsmetoderna  fordela  kapaciteten  till olika typer av
jarnvégstransporttjénster (eller banarbeten) redan i forplaneringen.

Forutom att det for svensk del &r ett nytt inslag att prioritera i ett tidigare
skede, s& kommer metoden for prioritering, och kriterierna som ska ingd i
dessa, att bestimmas gemensamt. En prelimindr beddmning ar att de
foreslagna kriterierna till viss del avviker fran hittills i Sverige anvéinda
kriterier, men att det nddvéandigtvis inte avviker fran vad som bor anvéndas.
De svenska erfarenheterna av samhéllsekonomiska metoder i transport-
planering kan darmed bli viktiga i det kommande forhandlingsarbetet.

Regeringen bedomer att det finns risk att en modell med forplanerade
tdglagen kan fordndra forutsdttningarna for den kommersiella trafiken. De
langa ledtiderna i planeringen kan tinkas missgynna aktérer som inte arbetar
utifran en utbudsstyrd planering av trafiken samt mindre nytillkomna aktorer.

Farhagorna kvarstar eftersom det forutom forplanering ocksa blir en réttighet
for sokande att ansoka om kapacitet i ramavtal, ndgot som forvéntas bli
eftertraktat av den offentligt finansierade kollektivtrafiken som har stabila
ekonomiska forutséttningar och langa planeringshorisonter (och till viss del
styva tidtabeller).

Sénkta barridrer for gransoverskridande trafik bor gynna godstrafiken
eftersom den &r mer internationell i sin natur dn persontrafiken. Forplanering
och ldnga ledtider kan dock i stdllet missgynna godstrafiken eftersom
persontrafiken har béttre forutséttningar att planera pa langre sikt.

Kommissionens forslag innehéller en rullande planering som kan sédgas vara
den stora nyheten for godstrafiken eftersom den sparar kapacitet till de (ofta
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godsoperatdrer) som pa grund av t.ex. pagdende upphandlingar inte kan
planera sin trafik langt i forvdg. Konceptet dr dock till viss del oprovat och
regeringen ser darfor risker med inforandet. Det finns ocksa farhdgor att
mycket av den framtida kapaciteten kommer att bokas upp i ramavtalen,
vilket kan drabba godstrafiken.

En forutsdttning for att realisera nyttorna med forslaget ér att tdglidgen for
internationella godstag fortsatt prioriteras nir godskorridorforordningens pé
forhand iordningsstéllda tagldgen for godstag forsvinner.

2 Standpunkter

2.1  Prelimindr svensk standpunkt

Regeringen vilkomnar maélsattningen om att mdjliggéra en mer effektiv
forvaltning av jarnvigsinfrastruktur och jirnvégstrafik. Det krdvs dock
ytterligare analys, bland annat av de principfrdgor som identifierats och som
beskrivs under avsnitt 1.4.2, for att fi en béttre fOorstidelse for eventuella
risker och konsekvenser med forslaget. Stdndpunkterna som beskrivs nedan
baseras pa regeringens initiala analys.

Forslaget innebdr en stor omstidllning jaimfort med nuvarande ordning och
stiller krav pa bland annat ett gemensamt IT-verktyg for att hantera
ansokningar om kapacitet. Detta enligt foreslagen tidplan med genomforande
redan fran den 1 januari 2026 torde innebdra en mycket stor utmaning for
alla EU-ldnder. Regeringen avser verka for att rimlig tid ges for att hantera
de risker som identifierats i forslaget.

Kommissionens forslag innehéller krav pa en stor dos av samordning i de
olika forplaneringsfaserna och krav pé forvaltning av kapacitet och
trafikledning med hjilp av digitala verktyg och tjénster. Hir avser regeringen
verka for att onddig administrativ borda ska undvikas.

Det dr ocksd uppenbart att forslagets bestimmelser om den strategiska
kapacitetsplaneringen kommer att bli avgérande for hur jarnvdgen ska
anvéndas och av vilka marknadssegment. Regeringen avser darfor verka for
att det finns krav pa objektiva, transparenta och icke-diskriminerande
forfaranden i alla skeden av forplanering och tilldelning. Regeringen anser
att det dr viktigt att regelverket for jarnvigens anviandning ger en bra balans
mellan & ena sidan behovet av optimering av jarnvigskapacitet och
langsiktighet genom flerarig ratt till kapacitet, inte minst i form av ramavtal,
och & andra sidan behovet av flexibilitet och anpassningsbarhet till stigande
eller dndrad efterfragan pa jarnvégstransporter.

Regeringen anser vidare att regelverket bor frimja konkurrensen pa
jarnviagsmarknaden, bland annat genom att virna mojligheterna till intrdde
pa marknaden. Anvéindningen av ramavtal far inte leda till intrddesbarridrer
for nya aktdrer, exempelvis genom undantrdngning av trafik som inte har
forutséttningar  att  planeras pd ldng sikt. Den  strategiska
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kapacitetsplaneringen far inte heller leda till en situation dar det inte finns
utrymme for innovation och entreprendrskap, eller att konkurrensen
forsémras. Har behdver bevakas att konsekvensen inte blir att
infrastrukturforvaltarna godtyckligt kan styra anvéndningen av jarnvégen.
Reglerna for hantering av kapacitet med hogt utnyttjande eller 6verbelastad
infrastruktur bor mdjliggéra en process for tilldelning av kapacitet pa
jamvigen som medfor ett samhdllsekonomiskt effektivt utnyttjande av
infrastrukturen i enlighet med de transportpolitiska mélen.

Eventuella kostnader som forslaget kan leda till for den nationella budgeten
ska finansieras i linje med de principer om neutralitet for statens budget som
riksdagen beslutat om (prop. 1994/95:40, bet. 1994/95FiUS, rskr.
1994/95:67). Om utgiftsdrivande atgérder pa EU-budgeten skulle bli aktuella
ska dessa finansieras genom omprioriteringar i den flerariga budgetramen
(MFF).

2.2 Medlemsstaternas standpunkter

Medlemsstaternas standpunkter dr inte kdnda.

2.3 Institutionernas standpunkter

Institutionernas stdndpunkter 4r inte kédnda.

2.4  Remissinstansernas standpunkter

Forslaget dr pa remiss med svarstid till 30 september 2023.
3 Forslagets forutsittningar

3.1  Raittslig grund och beslutsforfarande

Den rittsliga grunden for forslaget ar artikel 91 i fordraget om Europeiska
unionens funktionssétt. Beslut fattas av rddet och Europaparlamentet i
enlighet med det ordinarie lagstiftningsforfarandet i artikel 294 i samma
fordrag vilket innebédr att radet beslutar med kvalificerad majoritet och att
Europaparlamentet d4r medbeslutande.

3.2 Subsidiaritets- och proportionalitetsprincipen

Kommissionen anfor att EU redan antagit lagstiftning géllande forvaltning av
jarnvégsinfrastruktur och trafikledning genom direktiv 2012/34/EU och
forordning (EU) nr 913/2010. Denna lagstiftning &terspeglar mélet om att
skapa ett gemensamt europeiskt jarnvigsomrade dér jarnvagsforetag kan
tillhandahélla transporttjénster, dven griansoverskridande séddana, pa ett mer
integrerat och driftskompatibelt jarnvéigsnit.
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Enligt kommissionen &r det nodvéndigt att vidta atgérder pa EU-niva for att
undanrdja de hinder som finns i EU-lagstiftningen for genomforandet av
initiativ som syftar till att modernisera kapacitetsforvaltningen. I princip kan
incitament och éatgirder for att oka jarnvdgens prestanda utformas pa
nationell niva. Det skulle dock inte vara tillrackligt och i den omfattning som
behovs for att hantera grdnsoverskridande frdgor. Kommissionen menar att
en mer effektiv internationell samordning inte kan dstadkommas utan tydliga
och rittsligt bindande skyldigheter och réttigheter, vilka atminstone i viss
utstrackning behdver vara harmoniserade i hela EU. Om atgérder inte vidtas
pd EU-niva skulle avsaknad av harmonisering av digitala system kunna
resultera i att medlemsstater infor olika och inkompatibla system. Genom
atgarder p4d EU-nivd mojliggors enligt kommissionen framtagandet av
effektiva och dndamadlsenliga instrument for att samordna strategisk
infrastrukturkapacitetsplanering och att komma till rdtta med potentiella
luckor i regleringsorganens mandat géllande grinsoverskridande jarnvags-
trafik. Det gor det ocksd mdjligt att introducera harmoniserade regler som
skapar incitament att minska antalet instdllda tdgligen och &ndrade
ansOkningar av kapacitet.

Vad géller proportionalitetsprincipen framhéller kommissionen att forslaget
atgérdar de brister i EU-réttsliga regler om kapacitetsférvaltning som har
identifierats i forordning (EU) nr 913/2010 och att dessa brister endast kan
atgdrdas pad EU-niva. Policyalternativen hanterar frdgor om gréns-
overskridande samordning av kapacitetsforvaltning och trafikledning samt
infrastrukturarbeten och atgidrder for att Oka jarnvdgens prestanda som
paverkar griansoverskridande trafik och didrmed inte kan 16sas nationellt eller
bilateralt. Detsamma géller for tillsynen dver dessa omraden. Den foreslagna
forordningen kommer att stirka den gransdverskridande samordningen, bade
for infrastrukturforvaltare och for regleringsorgan, medan ansvaret for
kapacitetstilldelningen &verldmnas till de nationella infrastrukturforvaltarna.
Mer ingripande alternativ, som skulle ha inkluderat en centralisering av delar
av kapacitetsforvaltningsprocessen, forkastades i konsekvensbedomningen.

Forslaget innebdar att Dbefintligt regelverk géllande tilldelning av
infrastrukturkapacitet dndras i syfte att skapa en mer effektiv och vil-
fungerande gemensam jérnvdgsmarknad.

Regeringens bedomning &r att forslaget respekterar subsidiaritets- och
proportionalitetsprincipen.

4 Ovrigt

4.1  Fortsatt behandling av drendet

Kommissionens forslag till férordning om anvindning av jarnvagskapacitet
har remitterats med sista svarsdag den 30 september 2023.
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4.2 Fackuttryck/termer
ENIM — Europeiskt nitverk for infrastrukturforvaltare
ENRRB — Europeiskt nétverk for regleringsorgan

Performance Review Body — Ett organ for uppfoljning av prestanda péa
jarnvdagen som ska rdda kommissionen. Bestdr utav en oberoende grupp
jarnvéagsexperter

Jarnvagsforetag — Den som tillhandahéller dragkraft och utfor jarnvégstrafik

Sokande — De som utdver jarnvégsforetag har rétt att organisera
jarnvégstrafik
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