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MOTIVERING

1. BAKGRUND TILL FORSLAGET
. Motiv och syfte med forslaget

I forordning (EU) nr 1315/2013 om unionens riktlinjer for utbyggnad av det transeuropeiska
transportnitet (TEN-T)! faststillls ett europeiskt multimodalt nit av jdrnvigar, inre
vattenviagar och nérsjofart som ar kopplade till urbana knutpunkter, kusthamnar och
inlandshamnar, flygplatser och terminaler i hela Europeiska unionen. Nétet utgdr en solid
grund for att bygga de transportstrdk som behovs for smidiga person- och godstransportfloden
1 och genom Europa.

Som ett bidrag till arbetet med var generations vixande utmaningar, t.ex.
klimatfordndringarna och behovet av transportinfrastruktur med storre resiliens till foljd av de
forodande effekterna av covid-19-pandemin, antog kommissionen den 14 december 2021 ett
lagstiftningsforslag som innebir en dversyn av TEN-T-forordningen fran 20132 I linje med
mélen for den europeiska grona given® och strategin for hallbar och smart mobilitet* syftar det
till att oka verksamhet som utnyttjar mer héllbara transportsitt och att fokusera mer pa
multimodalitet och driftskompatibilitet mellan transportsétt och knutpunkter samt en béttre
integrering av urbana knutpunkter i TEN-T.

Sedan de reviderade riktlinjerna antogs har dock det europeiska transportnétets resiliens ater
satts pa prov pa grund av de forddande effekterna av Rysslands anfallskrig mot Ukraina. Detta
har omdefinierat det geopolitiska landskapet och visat pa var sérbarhet for oforutsedda
omvilvande héindelser utanfér unionens gridnser. Dess stora inverkan pa de globala
marknaderna, nér det géller t.ex. den globala livsmedelstryggheten, har visat att unionens inre
marknad och dess transportndt inte kan betraktas isolerat ndr det géller utformningen av
unionens politik. Béttre forbindelser med EU:s angrinsande partnerlinder behdvs mer dn
nagonsin.

Mot bakgrund av detta nya geopolitiska ldge identifierade kommissionen 1 sitt meddelande
om solidaritetskorridorer av den 12 maj 2022° flera stora utmaningar for
transportinfrastrukturen som EU och dess grannlinder maste l1osa for att stddja Ukrainas
ekonomi och dterhdmtning, gora det mojligt for jordbruksprodukter och andra varor att nd EU
och virldsmarknaderna och sdkerstilla att forbindelserna med Europa forbéttras avsevart for
bade export och import. Bland atgérderna i ovannimnda meddelande foreslogs bl.a. att en
utvidgning av de europeiska transportkorridorerna skulle bedomas, for att erbjuda béttre
forbindelser med EU.

Grunden for att utvidga dessa korridorer har redan forberetts av kommissionen, som den 14
juli 2022 antog reviderade vigledande kartor for det transeuropeiska transportnétet i Ukraina,
som en del av kommissionens politik for att utvidga TEN-T till grannlinderna®. Syftet med
dessa utvidgade TEN-T-kartor &r att TEN-T-standarderna &ven ska tillimpas pa tredjeldnders
ndt for att mojliggoéra sammanhingande forbindelser. De utgor ddrmed ockséd en solid grund
for utldndska investeringar i dessa lédnder 1 linje med EU:s mal.

EUT L 348,20.12.2013, s. 1.
COM(2021) 812 final.
COM(2019) 640 final.
COM(2020) 789 final.
COM(2022) 217 final.
COM(2022) 5056 final.
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En annan fraga géller sparvidden 1 Ukraina som inte d&r samma som i storre delen av EU,
vilket avsevirt hindrar jarnvigens driftskompatibilitet. Produkter som exporteras fran Ukraina
pa jarnvdg maste omlastas ndra EU:s grinser eftersom tdg som trafikerar det ukrainska
jarnvégsnitet inte kan trafikera nominell spéarvidd enligt europeisk standard pa 1 435 mm.
Denna fraga om jarnvigens driftskompatibilitet pa grund av olika sparvidder har ocksa visat
pa jarnvigsnitets sarbarhet inom EU:s territorium, eftersom flera medlemsstater har ett
jarnvégsndt med andra nominella sparvidden enligt europeisk standard. Denna fraga togs inte
upp 1 lagstiftningsforslaget om 6versyn av TEN-T-forordningen av den 14 december 2021,
utan framkom tydligt som ett problem som maste losas till foljd av den senaste tidens
utveckling i Ukraina.

Dessutom tillkdnnagavs 1 den europeiska grona given att en betydande del av de 75 % av de
godstransporter pa land som i dag gir pa vig kommer att flyttas over till jirnvdg och inre
vattenvédgar. Den tid och de kostnader som krivs for omlastning paverkar dock jarnvagens
konkurrenskraft negativt och ifrdgasdtter detta mal. En massiv Okning av
jarnvégstransporterna skulle leda till allvarliga flaskhalsar vid gréanserna, vilket vi kan se i dag
vid gransen till Ukraina, och skulle darfor ocksa dventyra att detta mal uppnas.

TEN-T-ndtet stracker sig in i ett antal angrdnsande tredjelénder, sérskilt Ryssland och
Belarus. Detta nidt utgdér grunden for samarbetet mellan EU och tredjelinder péa
infrastrukturomrédet, bland annat for att forbéttra de gransoverskridande forbindelserna med
EU. Mot bakgrund av Rysslands anfallskrig i Ukraina och den stindpunkt som Belarus intagit
1 denna konflikt anses ett sddant samarbete med Ryssland och Belarus inte lingre vara
lampligt och inte heller i EU:s intresse.

Detta dndrade forslag syftar dérfor till att infora foljande dndringar i lagstiftningsforslaget av
den 14 december 2021:

o Som ett omedelbart svar pa den atgird som begirts, och som beskrivs i meddelandet
om solidaritetskorridorer, foreslds en wutvidgning av fyra europeiska
transportkorridorer till Ukraina och Republiken Moldavien, pd grundval av de
vigledande kartorna Over stomnitet i dessa tva ldnder. Detta giller sérskilt en
forlingning av korridoren Nordsjon—Ostersjon (North Sea—Baltic) via Lviv och Kiev
till Mariupol, en forlingning av korridoren Ostersjon—Svarta havet-Egeiska havet
(Baltic—Black—Aegean Seas) till Odessa via Lviv och via Chisindu samt en
forlingning av korridorerna Ostersjon—Adriatiska havet (Baltic Sea—Adriatic Sea)
och Rhen-Donau (Rhine—Danube) till Lviv. Dessa forldngningar av korridorerna
innebdr en dndring av bilaga III till forslaget frdn december forra éret.

o Med tanke pa det nuvarande geopolitiska ldget dr det inte ldngre giltigt eller onskvért
att inrikta sig pa ett utvidgat transeuropeiskt transportnét i Ryssland och Belarus. Det
foreslds darfor att de vigledande kartorna Gver det transeuropeiska transportnétet 1
Ryssland och Belarus stryks fran bilaga IV. I hindelse av en 6vergang till demokrati
1 Belarus skulle det dock vara hogt prioriterat att bygga och uppgradera landets
gransoverskridande forbindelser med EU 1 linje med den 6vergripande ekonomiska
planen for ett demokratiskt Belarus, bland annat genom att landet aterinfors i
forordningen.

J Foljaktligen ar forbittrade gransoverskridande forbindelser med Ryssland och
Belarus inte langre hogprioriterade pa EU-medlemsstaternas territorium. Det finns
for niarvarande forbindelser fran Finland, Estland, Lettland, Litauen och Polen till
dessa tvé tredjelédnder. For att aterspegla den lagre prioriteten nir det géller att bygga
och uppgradera sista kilometern” av dessa anslutningar foreslds det att ’sista
kilometern” av alla gransoverskridande forbindelser som for nédrvarande finns i
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stomnétet ska nedgraderas till det Overgripande nitet, for vilket den fGreskrivna
tidsfristen for genomforande ar forst 2050. Detta kommer foljaktligen att leda till en
mindre anpassning av de europeiska transportkorridorernas strickning. Dessa
andringar innebér att bilagorna I och III &ndras.

J Efter antagandet av #dndrade végledande kartor 6ver TEN-T-nédtet i Ukraina
(COM(2022) 5056 final) foreslés att de tillhorande kartorna i bilaga IV ersitts.

J Slutligen har flera medlemsstater ett jdrnvdgsnit med en annan nominell sparvidd dn
nominell sparvidd enligt europeisk standard pa 1435 mm. De berorda linderna ar
Irland (1 600 mm spérvidd), Finland (sparvidd 1524 mm), Estland, Lettland och
Litauen (sparvidd 1520 mm) samt Portugal och Spanien (sparvidd 1 668 mm).
Sadana skillnader i sparvidd begransar avsevirt jarnvagens driftskompatibilitet i hela
Europeiska unionen, vilket har visats av den nuvarande krisen i Ukraina och landets
problem med att exportera spannmal pd jirnvdg, orsakat av landets avvikande
sparvidd. Det foreslas darfor att alla medlemsstater vars jarnvidgsndt har en
landforbindelse med en annan medlemsstat ska infora ett krav pa alla nya TEN-T-
jarnvagslinjer byggs med nominell spirvidd enligt europeisk standard pa 1 435 mm
och dven utarbeta en plan for konvertering till denna nominella sparvidd enligt
europeisk standard for alla befintliga linjer i de europeiska transportkorridorerna.
Detta bor aterspeglas i infrastrukturkraven for TEN-T, sérskilt i avsnitt 1 (om
jarnvagsinfrastruktur) i kapitel I11.

. Forenlighet med befintliga bestimmelser inom omréadet

Som den viktigaste pelaren 1 EU:s transportinfrastrukturpolitik fungerar TEN-T-forordningen
som central drivkraft, samtidigt som den ar beroende av kompletterande politiska atgéarder. De
standarder och krav som faststélls i TEN-T-forordningen &r direkt kopplade till relevanta mél
och behov inom andra transportsektorer/transportomraden och didrmed till andra mer
sektorsspecifika delar av lagstiftningen. Detta innebér t.ex. att TEN-T:s jarnvéagsinfrastruktur,
som ska sdkerstdlla smidiga grinsoverskridande transporter och mobilitet, méste folja den
lagstiftning om driftskompatibilitet som faststélls 1 jdrnvagspolitiken. De dndringar som laggs
fram i detta forslag nér det giller konvertering till nominell sparvidd enligt europeisk standard
ar darfor helt forenliga med befintlig jairnvégslagstiftning.

Nar det géller dndringarna i kartorna ar dessa helt i linje och forenliga med de atgérder som
lades fram 1 kommissionens meddelande av den 12 maj 2022 om solidaritetskorridorer
(COM(2022) 217 final).

. Forenlighet med unionens politik inom andra omréaden

Detta forslag ar ocksd forenligt med annan unionspolitik, t.ex. sektorslagstiftning pa
jarnvigsomradet, sdrskilt foljande tva forordningar:

Kommissionens forordning (EU) 1299/2014 av den 18 november 2014 om teknisk
specifikation for driftskompatibilitet avseende delsystemen Trafikstyrning och signalering i
jarnvégssystemet i Europeiska unionen, som ér tillimplig i frdga om olika sparvidder.

Kommissionens forordning (EU) 2016/919 av den 27 maj 2016 om teknisk specifikation for
driftskompatibilitet avseende delsystemen Trafikstyrning och signalering i jirnvégssystemet i
Europeiska unionen, som dr tillimplig pd jarnvdgsnit med sparvidderna 1 435 mm, 1 520
mm, 1 524 mm, 1 600 mm och 1 668 mm. Det kommer dock inte att tillimpas pa korta
gransoverskridande linjer med1 520 mm sparvidd som é&r anslutna till nét 1 tredjelénder.
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2. RATTSLIG GRUND, SUBSIDIARITETSPRINCIPEN OCH
PROPORTIONALITETSPRINCIPEN

. Rittslig grund

Den rittsliga grunden for de foreslagna édndringarna av lagstiftningsforslaget om en reviderad
TEN-T-forordning (COM(2021) 812 final) dr fordraget om Europeiska unionens funktionssétt
(EUF-fordraget) (artiklarna 170-172), som foreskriver upprittande och utveckling av
transeuropeiska nit pad omradet for infrastruktur for transport, telekommunikation och energi.

. Subsidiaritetsprincipen (for icke-exklusiv befogenhet)

Enligt EUF-fordraget ar syftet med de transeuropeiska niten att de ska gora det mojligt for
unionsmedborgare, ekonomiska aktorer och regionala samhillen att dra full nytta av ett
omrade utan inre grianser. Niten kommer ocksd att ta hdnsyn till behovet av att stirka den
ekonomiska, sociala och territoriella sammanhéllningen i unionen och frdmja en harmonisk
utveckling av unionen som helhet. TEN-T ar darfor till sin natur en strategi som stracker sig
bortom medlemsstaternas grinser, eftersom den &r inriktad pa ett gemensamt system med ett
gransoverskridande ndt. Det dr uppenbart att ett europeiskt nit av detta slag inte kan inréttas
av en enda medlemsstat.

P4 samma sitt dr en bittre forbindelse mellan unionens transportndt och angrinsande
tredjeldnder som Ukraina och Republiken Moldavien mer dndamalsenlig om den genomfors
pa unionsnivd och inte individuellt pa nationell niva. I utvérderingen av forordning (EU)
nr 1315/2013 om riktlinjer for utbyggnad av det transeuropeiska transportnitet (SWD(2021)
117 final”) drogs ocksé slutsatsen att TEN-T-samarbetet med tredjelinder, som ett av de
omraden som nyligen inférdes 2013, gav ett betydande mervirde som inte skulle ha kunnat
uppnds om medlemsstaterna agerade pa egen hand.

Detsamma géller unionens svar pa Rysslands anfallskrig mot Ukraina, som bland annat
innebdr att transportforbindelserna med Ryssland och Belarus ges ldgre prioritet. Detta kriaver
ocksa en samordnad strategi i hela unionen.

. Proportionalitetsprincipen

Detta dndrade forslag gér inte utdver vad som ar nddvandigt for att uppna malen. I forslaget
foreskrivs en anpassning av de bifogade kartorna ver det transeuropeiska transportnitet inom
EU och om anpassning av vigledande kartor for tredjeldander.

Dessutom foreslas en skyldighet for medlemsstaterna att anvdnda nominell spérvidd enligt
europeisk standard pa 1 435 mm nér en ny jarnvagslinje byggs. Denna skyldighet fanns redan,
men sa kallade isolerade ndt med en annan sparvidd &n nominell sparvidd enligt europeisk
standard pa 1 435 mm var undantagna fran detta krav. Néar det géller kravet pa avsnitt som
dnnu inte har byggts medfor det inte nédgra ytterligare kostnader, férutom en analys och
16sning avseende hur sadana nya jarnvégslinjer med nominell sparvidd enligt europeisk
standard pa 1435 mm kan anslutas pa ett andamaélsenligt sdtt till resten av det nationella
jarnvéigsndtet som kan ha en annan sparvidd.

Forslaget innehaller ocksd en skyldighet for medlemsstaterna att konvertera de befintliga
jarnvégslinjerna 1 de europeiska transportkorridorerna. Medlemsstaterna har dock ett utrymme
for skonsmdssig bedomning, for det forsta for att besluta om tidpunkten f6r denna
konvertering och for det andra for att vid behov besluta att konverteringen av vissa linjer inte
ar motiverad pd grundval av en socioekonomisk kostnads-nyttoanalys.

7 Evaluation of the Regulation (EU) N° 1315/2013 on Union Guidelines for the development of a trans-
European transport network, SWD (2021) 117 final, 26.5.2021 (ej dversatt till svenska).

SV



SV

Slutligen innehéller detta forslag &dven en nedgradering av “sista kilometern” av
gransoverskridande avsnitt mot Ryssland och Belarus. Denna nedgradering avser endast
mycket begrdnsade avsnitt rent geografiskt riackvidd (’sista kilometern). Nedgradering
innebdr inte att dessa vig- eller jirnvdgsavsnitt avldgsnas fran TEN-T-nédtet, utan att “sista
kilometern” till grdnsen helt enkelt kommer att ha ldgre prioritet i tidsplanen for
genomforandet, dvs. att medlemsstaterna inte dr skyldiga att slutféra dem senast 2030, utan
forst 2050. Detta ar helt 1 linje med de berérda medlemsstaternas nationella planer och
program, eftersom de inte planerar att pd kort och medelling sikt investera i “sista
kilometern” av dessa forbindelser.

o Val av instrument

Eftersom detta ar ett forslag till dndring av ett lagforslag om Oversyn av en befintlig
forordning forefaller det legitimt att behélla instrumentets status.

3. RESULTAT AV EFTERHANDSUTVARDERINGAR, SAMRAD MED
BERORDA PARTER OCH KONSEKVENSBEDOMNINGAR

. Efterhandsutvirderingar/kontroller av fndamaélsenligheten med befintlig
lagstiftning

I utvédrderingen av TEN-T-férordningen (SWD(2021) 117 final) analyserades TEN-T-
samarbetet med grannldnder och tredjelinder genom inréttandet av ett vigledande
transeuropeiskt transportnét. Slutsatsen var att sddana vigledande kartor bidrog till att utgora
en referenspunkt for samarbete om planering av utvecklingen av transportinfrastruktur i dessa
lander, i syfte att garantera kontinuitet och framja EU:s transportforbindelser. Dessa kartor har
varit av stort Omsesidigt intresse ndr det giller att forbéttra strategiska multimodala
transportforbindelser mellan EU och de berdrda angriansande regionerna samt for att fraimja
ekonomisk utveckling och utbyte.

De viégledande kartorna bygger pd samma metod som for TEN-T inom EU och omfattar bade
stomniitet och det &vergripande niitet. Aven om dessa vigledande utvidgade nit inte
automatiskt innebér obligatorisk tillampning av alla TEN-T:s standarder och krav som har
faststillts for EU:s medlemsstater, drogs slutsatsen 1 utvédrderingen att de har bidragit till att
sprida unionens metod for utbyggnad av transportinfrastruktur och frimja unionens tekniska
standarder, regleringsaspekter och bésta praxis i friga om finansiering. De har dessutom gett
végledning till internationella finansinstitut, relevanta EU-finansieringskédllor och nationella
och privata investerare om var de kan koncentrera sin finansiering och verksamhet 1 dessa
regioner. Alla dessa aspekter kommer att bli dnnu viktigare for att stodja aterhdmtnings- och
ateruppbyggnadsprocessen i Ukraina och i dess grannland Republiken Moldavien som ocksa
drabbats.

I utvdrderingen drogs dessutom slutsatsen att tredjeldnders samarbete om TEN-T-politiken
ocksa har varit lampligt eftersom det frimjar hoga europeiska miljomaéssiga och sociala
standarder samt finansiell hallbarhet lings markkorridorer. Gemensam nétplanering med
grannlidnder, som leder till vigledande utvidgningar av TEN-T, &r ldmpliga eftersom de utgor
en stabil ram for koncentrerade investeringar i transportinfrastruktur som stods av EU-kéllor
och globala internationella finansinstitut. I utvdrderingen konstaterades vidare att den
internationella utvecklingen (t.ex. framsteg 1 anslutningsférhandlingarna och undertecknandet
av transportgemenskapsfordraget for vistra Balkan) tyder pd att detta tillvigagangssatt
fortfarande ar relevant for 1 perspektivet mot 2030/2050 och skulle kunna utvidgas ytterligare.
Detta dr @nnu mer relevant med tanke pa det nya geopolitiska ldget. En utvidgning av de
europeiska transportkorridorerna till Ukraina och Republiken Moldavien 1 enlighet med detta
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andrade forslag kan dérfor vara ett mycket virdefullt verktyg for att hjdlpa dessa ldnder i
deras aterhdmtnings- och ateruppbyggnadsprocess.

. Samrad med berorda parter

Den 29 juni 2022 holls ett interinstitutionellt mdte med inte bara samtliga 27 EU-
medlemsstater utan dven foretrddare pd hog niva for Ukraina, Republiken Moldavien och
Georgien. Man tog upp frdgan om vad den nya geopolitiska verkligheten i och med Rysslands
anfallskrig mot Ukraina innebar specifikt for TEN-T-politiken, och mer allmént fér unionens
transportpolitik, och hur TEN-T bor och kan anpassas till detta nya geopolitiska ldge. Denna
diskussion gav viktiga bidrag till detta d&ndrade forslag.

Dessutom har bilaterala moten den 8—10 juni 2022 med var och en av EU:s 27 medlemsstater,
under ledning av det franska och det tjeckiska ordférandeskapet, anvints for att diskutera de
foreslagna dndringarna i detta dndringsforslag, sérskilt konvertering av linjer med annan
sparvidd till nominell sparvidd enligt europeisk standard pa 1 435 mm och nedgradering av
sista kilometern” av stomnétets vig- och jarnvagsforbindelser mot Ryssland och Belarus.

Slutligen offentliggjorde kommissionen pa sin webbplats en uppmaning att 1dmna synpunkter
som beskriver de problem som ska angripas, de mal som ska uppnas och utkasten till politiska
atgirder. Uppmaningen att ldmna synpunkter var ppen for aterkoppling frén den 6 juli 2022
till den 20 juli 2022. 22 svar har registrerats och alla stoder de foreslagna atgérderna. De
viktigaste kommentarerna var f6ljande:

. De foreslagna atgirderna kommer att bidra till att forbéttra jairnvagsforbindelserna
med Ukraina och Moldavien genom att forléinga de europeiska transportkorridorerna.
De kommer att forbéttra Ukrainas och Moldaviens forbindelser med EU, sarskilt for
godstransporter, och dérigenom bidra till malen i den europeiska grona given och
strategin for hallbar och smart mobilitet.

. Forlangningen av de europeiska transportkorridorerna till Ukraina och Moldavien
kommer att innebéra att tekniska, rittsliga och administrativa krav maste uppfyllas.

o Betydande investeringar kommer att krivas for manga jarnvagsforbindelser i Ukraina
och mellan Ukraina och EU. Det dr ocksa nddvindigt att bygga terminaler och
omlastningsanldggningar.

. I arbetet med att genomfora de forlingda korridorerna bor kommissionen dgna
vederborlig uppmérksamhet at forbattringar av végforbindelserna (motorvégar)
mellan Ruménien, Moldavien och Ukraina.

. Donau har stor potential for export och import av varor mellan Ukraina och EU.

J Utvecklingen av forbindelserna mellan Ukraina och Moldavien och moderniseringen
och dteruppbyggnaden av transportinfrastrukturen kommer att krdva mycket stora
investeringar. Detta kan krdva en 6kad EU-budget for att forverkliga TEN-T-nétet.

o Utbyggnaden av linjer med nominell sparvidd enligt europeisk standard mellan
Ukraina/Moldavien och EU samt i EU &r avgorande for att forbéttra jarnvédgens
driftskompatibilitet. Detta kommer att 6ka jarnvigens effektivitet, sérskilt genom
minskad véntetid vid grinsdvergéngsstéllen. Effekterna av en sddan utbyggnad maste
dock beddmas noggrant, sirskilt effekterna nédr det géller finansieringen och
driftskompatibiliteten med nét som har en annan sparvidd.

Ett svar pd uppmaningen att limna synpunkter som ger anledning till oro géller floden Dnipro
som en del 1 TEN-T-nétet. Det bor noteras att floden Dnipro inférdes som en del 1 TEN-T-
nétet genom ett separat forfarande och en delegerad akt frdn kommissionen som antogs den
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14 juli 2022. Det foreliggande forslaget aterger endast de TEN-T-kartor som ingér i den
ovannimnda delegerade akten.

. Insamling och anvéindning av sakkunnigutlatanden

For detta dndrade forslag har kommissionen huvudsakligen forlitat sig pa slutsatserna fran det
interinstitutionella motet mellan EU:s medlemsstater, med deltagande av Ukraina, Republiken
Moldavien och Georgien, samt pa de bilaterala utbytena med varje medlemsstat.

. Konsekvensbedomning

En ny konsekvensbedomning utdéver den som l4g till grund for det ursprungliga
lagstiftningsforslaget av den 14 december 20218 anses onddig eftersom de huvudsakliga
malen och de rekommenderade alternativen inte har dndrats och eftersom de ekonomiska,
miljomassiga och sociala konsekvenserna av den foreslagna texten inte bor skilja sig avsevart
fran de konsekvenser som forvintades uppstd till foljd av villkoren i det ursprungliga
forslaget.Dessutom tog man i konsekvensbeddmningen av det ursprungliga forslaget hidnsyn
till transportflodena frén tredjeldnder, men endast pd ett forenklat sitt, utan att beakta de
exakta strickningarna i de vigledande ndten i1 angridnsande tredjeldnder. Eftersom detta
forslag framst dndrar kartorna Over angrinsande tredjelinder och sista kilometern” av
forbindelser till dessa ldnder pa unionens territorium, bor det inte paverka resultaten av den
inledande konsekvensbedomningen.

Nér det giller de nya bestimmelserna for att frimja konvertering till europeisk nominell
sparvidd begrinsas detta fOrslag till en begrinsad dndring av kravet i det nuvarande
lagstiftningsforslaget, som foreskriver att nya jarnvéagslinjer i TEN-T (dvs. de som dnnu inte
byggts nir forordningen triader i kraft) ska konverteras till nominell sparvidd enligt europeisk
standard pd 1435 mm. I lagstiftningsforslaget fran december 2021 finns ett undantag fran
denna bestimmelse for nya jarnvagslinjer som &r “en utvidgning av ett nit som har en annan
sparvidd och dr isolerat fran unionens huvudsakliga jarnvagslinjer”. Detta krav ar inte sdrskilt
tydligt och syftet med det foreliggande forslaget ar att ge en tydligare tolkning av kravet, och
framfor allt att sdkerstélla att s& kallade isolerade nét”, dvs. ndt med en annan sparvidd &n
nominell sparvidd enligt europeisk standard pd 1435 mm, inte automatiskt undantas fran
detta krav.

Under alla omstiandigheter géller detta formella krav endast nya jarnvagslinjer. Kostnaderna
for att bygga en ny jirnvidgslinje med nominell sparvidd enligt europeisk standard pa
1 435 mm skiljer sig i princip inte frdn kostnaderna for en annan sparvidd. Det bor darfor inte
finnas négon storre skillnad i de ekonomiska effekterna av denna atgird jaimfort med den
ursprungliga konsekvensbedomningen.

Flera medlemsstater har i dag ett jirnvagsnit med olika sparvidder. Den senaste tekniken gor
det mojligt for tdg med variabel sparvidd att trafikera linjer med olika sparvidder. En annan
teknik for att hantera olika sparvidder i ett jarnvégsnét dr infrastruktur i form av spar med en
sa kallad tredje rdl som mojliggor trafik med olika typer av tdg. Spanien har t.ex. utvecklat ett
hoghastighetsnidt med nominell sparvidd enligt europeisk standard, ett konventionellt nit med
iberisk spdrvidd och meterspar 1 vissa urbana knutpunkter. Detta medfoér en extra kostnad,
men det finns darfor teknik for att sdkerstdlla att en gradvis konvertering till nominell
sparvidd enligt europeisk standard for jarnvigslinjerna kommer att fa begridnsad effekt pa
jarnvégssystemet, utan att jirnvagstrafiken stors. Erfarenheterna i Spanien visar ocksa att nir
processen for att konvertera vissa linjer till nominell spédrvidd enligt europeisk standard har
inletts utldser den konvertering av andra delar av jarnvégsnitet. Att inleda konverteringen av
de viktigaste jarnvégslinjerna 1 TEN-T-ndtet kommer dérfor att skapa en positiv dynamik.

8 SWD(2021) 472 final.
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A andra sidan innehéller detta indrade forslag en bestimmelse som uppmanar medlemsstater
med ett jarnvigsndt som avviker frdn nominell spédrvidd enligt europeisk standard pé
1 435 mm, att uppritta en plan for att befintliga linjer i de europeiska transportkorridorerna
ska konverteras till nominell sparvidd enligt europeisk standard. Denna konverteringsplan
kommer att innehalla en samhéllsekonomisk kostnads-nyttoanalys. De ekonomiska och
sociala konsekvenserna kan darfor analyseras som en del av denna konverteringsplan. Om
denna analys leder till en negativ kostnads-nyttoanalys kan medlemsstaterna avsta fran att
konvertera vissa delar av sitt jarnvagsnat till nominell sparvidd enligt europeisk standard.

P& det hela taget forvintas konvertering till nominell sparvidd enligt europeisk standard fa
positiva effekter. Framfor allt syftar den till battre driftskompatibilitet for jarnvagstransporter
1 hela unionen och med angrinsande tredjeldnder. Exempelvis har behovet av att exportera
jordbruksprodukter frdn Ukraina till europeiska hamnar efter den ryska blockaden av
Ukrainas hamnar vid Svarta havet ocksa visat pad de ekonomiska negativa effekterna av icke-
harmoniserad sparvidd i unionen. For att nd hamnen i Klaipéda i Litauen maste spannméal som
transporteras med ukrainska tdg omlastas vid gransen mellan Polen och Ukraina (till tdg med
nominell spérvidd enligt europeisk standard pé 1435 mm) och sedan omlastas igen vid
gransen mellan Polen och Litauen (till tdg med 1 520 mm spérvidd). Detta leder till 6kade
transportkostnader och tidsforluster och &r darfor ett mycket konkret exempel pa
konsekvenserna av bristande driftskompatibilitet 1 EU:s jarnvédgssystem pd grund av olika
sparvidder. Denna bristande driftskompatibilitet utgoér ocksa ett allvarligt hinder for
komplementariteten mellan transportsétten, sirskilt i krissituationer, t.ex. blockaden av de
ukrainska hamnarna, vars konsekvenser dventyrar den globala livsmedelsforsorjningen.
Miljokostnaderna for de tusentals lastbilar som passerar grinsen mellan Frankrike och
Iberiska halvon, eller mellan Polen och Baltikum, eller mer nyligen mellan Ukraina och Polen
beror dessutom delvis pa jarnvagsnitets brist pa driftskompatibilitet.

Forutom fragor om driftskompatibilitet har Europeiska revisionsritten uttryckt oro Over
bristen pa konkurrens i respektive nationella jarnvéigsnit pa grund av skillnaderna i sparvidd. I
en rapport frin revisionsritten om godstransporter pa jirnvig, som offentliggjordes 2016,
angavs t.ex. att avsaknaden av en standardspérvidd i1 EU inte bara dr en teknisk begransning
for tagtrafik som hindrar driftskompatibiliteten. Samexistensen mellan olika sparvidder inom
ett land eller inom wunionen hdmmar ocksd dynamiken 1 konkurrensen mellan
marknadsaktorerna. Nya operatorers intrdde pa marknaden kan hindras genom begrinsad
driftskompatibilitet hos rullande materiel och begridnsning av de stordriftsfordelar som kan
uppnés med en 6ppen marknad. Dessutom bidrar den till andra hinder for marknadstilltrade i
form av minskat utbud fran tillverkare av rullande materiel och 6kade underhallskostnader.

Anvandningen av en sparvidd som avviker frdn nominell sparvidd enligt europeisk standard
hindrar mojligheten att hyra ut europeisk rullande materiel for trafik pd konventionella linjer.
Detta innebér att nya aktorer maste konkurrera linjer med annan sparvidd genom att kopa in
lamplig rullande materiel. Eftersom marknaden for produktion av sddan materiel &r nationell,
kan detta potentiellt leda till hogre priser pa grund av bristande internationell konkurrens inom
produktionen.

Inférandet av nominell sparvidd enligt europeisk standard kommer darfor att bidra till att
forbittra den inre marknadens funktion. Oppnandet av marknaden, tillsammans med
utvecklingen av ett jarnvigsnit av hog kvalitet (ERTMS, 740 m taglédngd, elektrifiering osv.)
som dr fullt driftskompatibelt, kommer att bidra till mer jirnvégstransporter genom minskade
infrastrukturkostnader och kostnader for rullande materiel. Det kommer ocksé att underlétta

o Europeiska revisionsrétten (2016): Sérskild rapport nr 08/2016: Rail freight transport in the EU: still
not on the right track (ej oversatt till svenska).
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framvixten av nya aktorer pd marknaden, med en marknad fo6r rullande materiel som é&r
driftskompatibel med hela jarnvagsnitet.

Slutligen syftar konverteringsplanen till att astadkomma en smidig 6vergang. Teknik finns
tillgénglig for att sdkerstélla att det inte uppstir négot avbrott i nitet mellan nominell sparvidd
enligt europeisk standard och de befintliga nationella ndten. Denna teknik bor dock ses som
en Overgangslosning eftersom det langsiktiga mélet dr att skapa ett enhetligt europeiskt nit.
Ett hybridsystem pa lang sikt skulle uppratthalla den nuvarande situationen, som utdver fragor
om driftskompatibilitet skapar en borda for framvéxten av nya marknadsaktorer som inte har
nagot annat val dn att kopa specifik rullande materiel for linjer som inte har nominell sparvidd
enligt europeisk standard.

Kort sagt innebédr de merkostnader som uppstar till f6ljd av bristen pé driftskompatibilitet att
jarnvégstrafiken inte &r konkurrenskraftig. I en krissituation garanteras inte kapaciteten att
ersdtta ett transportsitt med ett annat, vilket d&ventyrar den inre marknadens funktion.

. Lagstiftningens dndamaélsenlighet och forenkling

Initiativet 1 det ursprungliga forslaget ingick i bilaga I (nya initiativ) till kommissionens
arbetsprogram for 2021, och ingick inte i bilaga II (Refit-initiativ).

Det dndrade fOrslaget innebdr att jarnvégspolitiken 1 form av TEN-T ytterligare forbattras
genom att fragan om driftskompatibilitet mellan olika sparvidder i TEN-T-nétet lyfts upp.

. Grundlaggande rittigheter

Genom att faststdlla ett enhetligt krav for jirnvdgarnas sparvidd i TEN-T-nétet kommer det
dndrade fOrslaget att ytterligare starka dessa jarnvigslinjers tillgdnglighet for alla anvéndare.

4. BUDGETKONSEKVENSER

Detta dndrade forslag har inga ytterligare konsekvenser for unionens budget jamfort med dem
som redan angavs i det ursprungliga lagstiftningsforslaget av den 14 december 2021.

5. OVRIGA INSLAG
. Genomforandeplaner samt Aatgirder for Overvakning, utvirdering och
rapportering

Kommissionen kommer, sa som beskrivs i det ursprungliga forslaget frdn december 2021, att
overvaka framstegen, effekterna och resultaten av det foreliggande initiativet genom en
uppséttning styrinstrument som bygger pa styrningen av TEN-T, t.ex. den forstérkta rollen for
europeiska samordnare och deras arbetsplaner.

. Ingidende redogorelse for de specifika bestimmelserna i forslaget

Andringarna 1-5 rér inforandet av nya skil som giller den nya geopolitiska dimension och
det nya geopolitiska sammanhang som TEN-T-politiken kommer att mota och behdva
hantera.

Andringarna 6-9 infors for att ligga storre vikt vid behovet av konvertering till nominell
sparvidd enligt europeisk standard, sérskilt nér det géller alla nya jarnvigslinjer som @nnu inte
har byggts nidr denna forordning trdder 1 kraft, men dven nidr det géller en fOrnuftig
konverteringsplan for befintliga jarnvigsavsnitt i de europeiska transportkorridorerna.

Andring 10 tar hiinsyn till den sérskilda situationen for Irland, som ir en & och dirmed avskild
fran alla europeiska jarnvigssystem, och som dérfor ska undantas fran kraven pd nominell
sparvidd enligt europeisk standard pa 1 435 mm.
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Andringarna 11-14 omfattar alla 4ndringar av de kartor som bifogas TEN-T-forordningen,
sarskilt borttagandet av kartorna dver Belarus och Ryssland, inférandet av de nya végledande
kartor som antagits for Ukraina, nedgraderingen fran stomndétet till det Gvergripande nétet av
’sista kilometern” av alla gransdverskridande jarnvigs- och végavsnitt mot Ryssland och
Belarus och forlangningen av de europeiska transportkorridorerna till Ukraina och Republiken
Moldavien.

. Andringar jimfért med det ursprungliga lagstiftningsforslaget (COM(2021) 812
final)

De éandringar som gjorts i detta dndrade forslag jaimfort med forslaget av den 14 december
2021 (COM(2021) 812 final) ar foljande:

SKAL
(1) Foljande skél ska inforas som skél 39:

”(39) Det europeiska transportnitets resiliens har ifrdgasatts och satts pa prov pé
grund av de forodande effekterna av Rysslands anfallskrig mot Ukraina. Denna
aggression har omdefinierat det geopolitiska landskapet och visat pa unionens
sarbarhet for oférutsedda omvélvande héndelser utanfor unionens grénser. Dess stora
inverkan pa de globala marknaderna, ndr det giller tex. den globala
livsmedelstryggheten, har visat att unionens inre marknad och dess transportnit inte
kan betraktas isolerat ndr det géller utformningen av unionens politik. Bittre
forbindelser med unionens angransande partnerlander behdvs mer 4n ndgonsin.”

(2) Foljande skél ska inforas som skil 40:

”(40) Med tanke pa det nya geopolitiska ldget identifieras i kommissionens
meddelande av den 12 maj 2022 om solidaritetskorridorer'® flera stora utmaningar
for transportinfrastrukturen som unionen och dess grannldnder maste losa for att
stodja Ukrainas ekonomi och dterhdmtning, gora det mojligt for jordbruksprodukter
och andra varor att nd unionen och vérldsmarknaderna och sikerstilla att
forbindelserna med unionen fOrbittras avsevért for bade export och import. For att
erbjuda fler forbindelser med unionen foreslogs 1 meddelandet att en utvidgning av
de europeiska transportkorridorerna till Ukraina och Republiken Moldavien skulle
beddmas.”

3) Foljande skél ska inforas som skil 41:

”(41) P4 grund av Rysslands anfallskrig mot Ukraina och den standpunkt som
Belarus intagit i denna konflikt dr samarbete mellan unionen och Ryssland och
Belarus i frdga om det transeuropeiska transportnitet varken lampligt eller 1 unionens
intresse. Det transeuropeiska transportnitet i dessa tvd tredjeldnder bor dérfor
upphora. Som en foljd av detta ar forbattrade grinsdverskridande forbindelser med
Ryssland och Belarus inte ldngre hogprioriterade pd medlemsstaternas territorium.
Det finns for narvarande forbindelser mellan Finland, Estland, Lettland, Litauen och
Polen med dessa tvd tredjeldnder. For att aterspegla den ldgre prioriteringen nér det
géller att bygga och uppgradera dessa forbindelser bor den sista strickan av alla
gransoverskridande forbindelser med Ryssland och Belarus som for ndrvarande ingar

10 COM(2022) 217 final.
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(4)

©)

1 stomnédtet nedgraderas fran stomnétet till det dvergripande nétet, for vilket den
foreskrivna tidsfristen for genomforande ar forst 2050. I hindelse av dvergéng till
demokrati 1 Belarus skulle det emellertid vara hogt prioriterat att bygga upp och
uppgradera landets griansoverskridande forbindelser med EU i linje med den
overgripande ekonomiska planen for ett demokratiskt Belarus, bland annat genom att
landet aterinfors i1 forordningen.”

Foljande skl ska inforas som skal 42:

”’(42) Det nya geopolitiska ldget visar ockséd hur viktigt det 4r med sammanhédngande
transportforbindelser, bade inom unionens territorium och med angrinsande
tredjelénder. En annan spéarvidd &n nominell sparvidd enligt europeisk standard pa
1 435 mm hdmmar allvarligt jirnvagsnitens driftskompatibilitet i hela unionen och
paverkar till och med dessa isolerade jarnvégsnits konkurrenskraft. Nya
jarnvégslinjer bor darfor endast byggas med nominell spérvidd enligt europeisk
standard pé 1 435 mm. Dessutom bdr medlemsstater med ett jirnvdgsnidt med annan
sparvidd utvirdera en konvertering av de strickor som ingar i de europeiska
transportkorridorerna. Denna skyldighet bor inte gélla Irland, eftersom dess
transportndt, pa grund av att landet dr en 0, &r helt avskilt frén alla landforbindelser
pa unionens territorium.”

Skél 39 och alla efterfoljande skdl ska numreras om till skdl 43 och efterfoljande
nummer.

KAPITEL III: SARSKILDA BESTAMMELSER

Avsnitt 1 Transportinfrastruktur {for jarnvagar

(6)

(7)

i artikel 15 (Krav pé transportinfrastruktur for det dvergripande nitet) ska foljande
dndringar infGras:

(a) Punkt 2 b ska utga.
(b) Punkt 2 c, d och e ska numreras om till punkt 2 b, c och d.
(c) Punkt 3 a ska erséttas med foljande:

’Isolerade nit dr undantagna fran kraven i punkt 2 a—d.”

i artikel 16 (Krav péd transportinfrastruktur for stomnétet och det utvidgade
stomndtet) ska foljande d@ndringar inforas:

(a) Punkt 2 a ska erséttas med foljande:

“Kraven 1 artikel 15.2 a—d dr uppfyllda och gédngse linjehastighet for normal trafik
med godstag pa godstransportlinjerna i det utvidgade stomnitet 4r minst 100 km/h.”

(b) Punkt 2 b ska ersittas med foljande:
Persontrafiklinjerna i det utvidgade stomndtet uppfyller kraven i artikel 15.2 a.
(c) Punkt 3 a ska ersittas med foljande:

“"Kraven i artikel 15.2 a, b och ¢ uppfyllda och gdngse linjehastighet for normal
trafik med godstag pa godstransportlinjerna i stomnditet dr minst 100 km/h.”

(d) Punkt 3 b ska ersittas med foljande:

"Persontrafiklinjerna i stomndtet uppfyller kraven i artikel 15.2 a.”
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(8)

)

(e) Punkt 4 a ska ersittas med foljande:

“Godstrafiklinjerna i stomndtet uppfyller kravet i artikel 15.2 d.”
(f) Punkt 4 b ska ersittas med foljande:

”Persontrafiklinjerna i stomndtet uppfyller kravet i punkt 2 b.”
Foljande artikel ska inforas som artikel 16a:

"Artikel 16a

Nominell spdrvidd enligt europeisk standard for jirnvig

Medlemsstaterna ska sékerstilla att nominell sparvidd enligt europeisk standard pa
1 435 mm foreskrivs for all ny jarnvégsinfrastruktur i det dvergripande nitet, det
utokade stomnitet nitet och stomndtet, inklusive de anslutningar som avses i
artikel 14.1 d. Detta krav anses vara uppfyllt ndr tdg for sparvidden 1 435 mm kan
trafikera infrastrukturen. I denna artikel avses med ny jarnvigsinfrastruktur all
infrastruktur for vilken byggnadsarbeten inte har paborjats den dag da denna
forordning triader i kraft.

Medlemsstater som har ett jairnvigsnit eller en del av ett jarnvdgsnit med en annan
sparvidd &n nominell sparvidd enligt europeisk standard pa 1 435 mm ska senast tva
ar efter dagen for denna forordnings ikrafttrddande upprétta en konverteringsplan for
befintliga jarnvégslinjer i de europeiska transportkorridorerna till nominell sparvidd
enligt europeisk standard pd 1435 mm. En saddan konverteringsplan ska samordnas
med den eller de angrédnsande medlemsstater som berors av konverteringen.

Medlemsstaterna far 1 konverteringsplanen ange vilka jirnvégslinjer som inte
kommer att konverteras till nominell sparvidd enligt europeisk standard pa
1 435 mm. Konverteringsplanen ska innehdlla en samhéllsekonomisk kostnads-
nyttoanalys som motiverar beslutet att inte konvertera jarnvégslinjerna till nominell
sparvidd enligt europeisk standard pd 1435mm och en beddémning av
konsekvenserna for driftskompatibiliteten.

Prioriteringarna for infrastruktur- och investeringsplanering i1 samband med
konverteringsplanen ska ingd i1 den fOrsta arbetsplanen for den europeiska
samordnaren for en europeisk transportkorridor dér jarnvigslinjer for godstrafik med
en annan sparvidd dn nominell spéarvidd enligt europeisk standard ingar, i enlighet
med artikel 53.”

I artikel 19 (Ytterligare prioriteringar for utbyggnad av jarnvagsinfrastruktur) ska
foljande dndringar inforas:

(a) Foljande led ska ldggas till som led a:

“a) Konvertering till nominell sparvidd enligt europeisk standard

(1 435 mm).”

(b) Leden a—g ska numreras om till leden b—h.

KAPITEL VI: GEMENSAMMA BESTAMMELSER

(10)

I artikel 63 (Undantag) ska foljande stycke laggas till:

“Bestimmelserna i artikel 16a ska inte tilldmpas pad Irland.”

12

SV



BILAGA I:

&y

Kartorna i DEL 1/23, DEL 2/23, DEL 3/23, DEL 4/23, DEL 5/23, DEL 14/23 och
DEL 15/23 i BILAGA I till COM(2021) 812 final ska ersittas med kartorna i DEL
1-6 1 bilaga I till detta dndrade forslag enligt foljande:

a) BILAGA I — DEL 1/23 ska ersdittas med BILAGA I — DEL 1/6.
b) BILAGA I — DEL 2/23 ska ersdttas med BILAGA I — DEL 1/6.
¢) BILAGA I — DEL 3/23 ska ersdttas med BILAGA I — DEL 2/6.
d) BILAGA I — DEL 4/23 ska ersdttas med BILAGA I — DEL 3/6.
e) BILAGA I — DEL 5/23 ska ersdttas med BILAGA I — DEL 4/6.
f) BILAGA I — DEL 14/23 ska ersdttas med BILAGA I — DEL 5/6.
g) BILAGA I — DEL 15/23 ska ersdttas med BILAGA I — DEL 6/6.

BILAGA III:

(12)

Kartorna i DEL 1/14, DEL 4/14, DEL 5/14, DEL 6/14, DEL 7/14, DEL 8/14, DEL
9/14, DEL 10/14, DEL 13/14 och DEL 14/14 i BILAGA 1II till COM(2021) 812
final ska erséttas med kartorna i del 1-8 i bilaga II till detta dndrade forslag, enligt
foljande:

a) BILAGA Il — DEL 1/14 ska ersdttas med BILAGA Il — DEL 1/8.

b) I BILAGA IIl — DEL 4/14 ska den andra kartan ersdttas med den andra kartan i
BILAGA Il - DEL 1/8.

¢) BILAGA IIl — DEL 5/14 ska ersdittas med BILAGA Il — DEL 2/8.
d) BILAGA Il — DEL 6/14 ska ersdttas med BILAGA Il — DEL 3/8.
e) BILAGA IIl — DEL 7/14 ska ersdttas med BILAGA Il — DEL 4/8.
f) BILAGA IIl — DEL 8/14 ska ersdttas med BILAGA Il — DEL 5/8.
g) BILAGA IIl — DEL 9/14 ska ersdttas med BILAGA Il — DEL 6/8.

h) I BILAGA IIl — DEL 10/14 ska den forsta kartan ersdttas med den forsta kartan i
BILAGA Il - DEL 7/8.

i) i BILAGA Il — DEL 13/14 ska den andra kartan ersdittas med den andra kartan i
BILAGA Il - DEL 7/8.

j) Bilaga Ill — DEL 14/14 ska ersdittas med BILAGA Il — DEL §/8.

BILAGA 1V

(13)

(14)

Kartorna i DEL 1/12 och DEL 8/12 1 BILAGA 1V till COM(2021) 812 final ska
ersdttas med kartorna i del 1 och 2 i BILAGA III till detta &ndrade forslag.

Kartorna i DEL 12/12 i BILAGA IV till COM(2021) 812 final ska utga.
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