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A. Behov av atgarder

Vad ar problemet och varfér ar det ett problem pa EU-niva?

Jarnvagen ar ett hallbart transportslag som férvantas bidra till évergangen till en klimatneutral EU-
ekonomi. For narvarande kampar jarnvagssektorn med att tillhandahalla tjanster som tillgodoser
kundernas behov, sarskilt nar det galler godstransporter. For det forsta gor daliga resultat i fraga om
anpassning till kundernas behov, punktlighet, tillférlitighet och hastighet ofta jarnvagen till ett
andrahandsval som fransportslag. For det andra utnyttjar jarnvagsinfrastrukturforvaltare och
leverantorer av transporttjanster (jarnvagsforetag) inte alltid begransad jarnvagsinfrastrukturkapacitet
pa ett bra satt.

Reglerna for forvaltning av jarnvagsinfrastrukturens kapacitet och trafikledning faststalls i EU-
lagstiftningen. Genom direktiv 2012/34/EU om inrattande av ett gemensamt europeiskt
jarnvagsomrade inrattas unionens allmanna rattsliga ram for det gemensamma europeiska
jarnvagsomradet. | forordning (EU) nr 913/2010 om ett europeiskt jarnvagsnat for konkurrenskraftig
godstrafik (férordningen om godskorridorer) faststalls sarskilda regler for elva godskorridorer som
omfattar linjer som korsar minst tvd medlemsstaters territorium och forbinder tva eller flera terminaler.
Det finns belagg for att den nuvarande ramen inte betjanar alla jarnvagsmarknadssegment lika val. |
synnerhet har godstransporter och granséverskridande transporter svart att fa kapacitet med tillracklig
kvantitet och kvalitet for att tilgodose kundernas behov.

Jarnvagsforetag och infrastrukturforvaltare har inlett flera initiativ, framfor allt TTR-projektet (Timetable
Redesign), som syftar till att se 6éver processen for kapacitetsforvaltning i Europa. De atgarder som
testas i detta projekt ar dock endast mdjliga att genomféra om EU-lagstiftningen andras.

Vad vill man uppna?

Detta initiativ syftar till att forbattra kapacitetsforvaltningen och trafikledningen pa EU:s jarnvagsnat i
syfte att stddja 6kade jarnvagstransporter. Initiativet syftar darfor till att ta itu med de tva centrala
problem som identifierats. De specifika malen ar foljande: 1) Mojliggora effektivare forfaranden for
kapacitetsforvaltning. 2) Starka incitamenten for att forbattra jarnvagsinfrastrukturens och
jarnvagstransporttjansternas prestanda. 3) Inféra effektivare mekanismer fér samordning mellan
berorda parter, sarskilt 6ver granserna. 4) Stodja inférandet av digitala verktyg som mojliggor battre
kapacitetsforvaltning och trafikledning.

Vad ar mervardet av atgarder pa EU-niva (subsidiaritetsprincipen)?

Aven om merparten av persontrafiken pa jarnvag ar inhemsk &r ungefar halften av godstrafiken
gransoverskridande och efterfragan pa gransdverskridande jarnvagstrafik vantas oka till folid av de
ambitidsa malen for minskade koldioxidutslapp inom transportsektorn och de politiska atgarder som
EU och medlemsstaterna har foreslagit och infort. Jarnvagen har darfor en stark granséverskridande
dimension.

Atgarder pa EU-nivd kommer oundvikligen att ta hansyn till utvecklingen av jarnvagstjanster som
stracker sig utanfor de nationella granserna. Detta gor det mdjligt att utnyttja jarnvagens
konkurrensfordelar, som 6kar éver langre strackor. Atgarder pa EU-niva ar nédvandiga for att forbattra
punktligheten och tillférlitigheten i den gransdverskridande trafiken. Dessutom kommer de nya
reglerna att ha en positiv inverkan pa kvaliteten pa all jarnvagstrafik pa natet, aven inhemsk trafik.

| efterhandsutvarderingen av férordningen om godskorridorer fran 2021 beskrivs en jarnvagsmarknad
som, utan vytterligare atgarder pa EU-niva, fortfarande ar inriktad pa nationella tjanster, dar
jarnvagsforetag och infrastrukturforvaltare missar mojligheten att expandera pa grundval av battre
prestanda. Infrastrukturforvaltare, som i évervaldigande maijoritet har inrattats pa medlemsstatsniva, ar
genom sin utformning inriktade pa att forvalta det nationella jarnvagsnatet. Somldsa
gransoverskridande jarnvagstransporter kraver darfoér effektiv samordning och integration pa EU-niva
for att ta itu med fragor som rér kapacitet och trafik for gransdverskridande tag i hela EU:s jarnvagsnat
och 6vervinna begransningarna i godskorridorerna, som endast ansvarar for en del av kapaciteten pa
en del av jarnvagsnatet.

B. Losningar

Vilka alternativ finns for att nd malen? Finns det nagot rekommenderat alternativ? Om inte,
varfor?

Fyra politiska alternativ (alternativ 1, 2, 3 och 4) har tagits fram i samband med denna




konsekvensbedomning. | alla alternativ foreslas I6sningar pa de identifierade problemen, men de
varierar nar det galler omfattningen av de atgarder som planeras pa EU-niva. Alternativ 1 ar inriktat pa
att bibehalla korridormetoden och utvidgar den till att omfatta all gransoverskridande trafik. Alternativ
2, 3 och 4 ar inspirerade av berérda parters initiativ och infér en ny och unik uppséattning regler for
kapacitetsforvaltning i hela natverket. De skiljer sig at nar det galler mekanismerna for att sakerstalla
samordning av kapacitetsférvaltningen &6ver granserna samt nar det galler aspekter som
kvalitetsdvervakning och tillsyn. | alternativ 2, 3 och 4 planeras en paskyndad digitalisering och
automatisering av kapacitetsforvaltningen.

Genom rekommenderat alternativ 3 inférs alla atgarder som sektorn féreslagit for att modernisera
reglerna for kapacitetsforvaltning sa att de batire motsvarar behoven inom alla segment av
jarnvagsmarknaden. Det innebar att en regelbaserad samordningsmekanism laggs till, som ger
natverket av infrastrukturforvaltare befogenhet som beslutsfattande organ, med stéd av en lagligen
utsedd operativ enhet. Mandatet stérks for natverket av regleringsorgan péa jarnvagsomradet, som
regleringsmassig motpart pa EU-niva. Narmare foreskrifter, bland annat om valet av en enhet for
operativa uppgifter, som kommer att stdédja beslutsprocessen, kommer att faststallas i icke-
lagstiftningsakter efter omfattande samrad med berérda parter.

Vad anser de berdrda parterna? Vem stoder vilka alternativ?

Samradet med berdrda parter har visat pa ett tydligt samférstand om att de nuvarande reglerna for
kapacitetsforvaltning inte kommer att géra det majligt for jarnvagssektorn att vaxa i linje med de
politiska ambitionerna pa EU-niva och medlemsstatsniva. Det fanns ett brett stéd for strategin for att
overvinna stelheten i den arliga tidtabellsprocessen och att komplettera den med mer strategiska och
smidigare/mer flexibla processer, vilket jarnvagsféretagen och infrastrukturférvaltarna gemensamt
efterstravar. Trots det allmanna samférstandet betonade de berérda parterna aspekter som ar sarskilt
relevanta for dem. Jarnvagsforetagen betonade att kapacitetsférvaltningen maste ta hansyn till
marknadens behov och varnade fér en &verdrivet “utbudsstyrd” strategi, som riskerar att goéra
kapacitetsforvaltningen stelbent och avskild fran kundernas behov. Vissa regleringsorgan delade
denna uppfattning och manga av dem lyfte fram férdelarna med konkurrens pa marknaderna for
jarnvagstransporter och betonade vikten av deras uppgift att sakerstalla lika villkor, sarskilt om
infrastrukturforvaltarna ges en mer proaktiv roll i kapacitetsférvaltningen. | detta sammanhang vidholl
regleringsorganen att eventuella gemensamma beslutsansvar for infrastrukturforvaltare pa EU-niva
maste uppvagas av liknande befogenheter pa EU-niva pa regleringssidan.

Nar det galler inférandet av samordningsmekanismer pa EU-niva, med tanke pa den viktigaste
egenskap som skilier alternativ. 3 och 4 fran alternativ 2, intog jarnvagsforetag och
infrastrukturforvaltare en reserverad standpunkt under den inledande fasen av samradet.
Infrastrukturférvaltarna betonade att deras sakkunskap och kunskaper pa plats inte kan ersattas av en
enhet pa EU-niva. Jarnvagsforetag uttryckte oro oOver att alla strukturer pa EU-niva riskerar att
asidosattas av infrastrukturforvaltare med hansyn till de radande nationella intressena.
Jarnvagsféretagen hade hogre forvantningar pa en enhet som kombinerar lednings- och
tillsynsfunktioner pa EU-niva, i en underordnad stallning i férhallande till infrastrukturférvaltare, som en
drivkraft for battre villkor for granséverskridande jarnvagstransporter.

Kunderna for jarnvagstransporttjanster, sarskilt inom godstransportsegmentet, har framhallit behovet
av skyndsamma och betydande forbattringar av prestandan som en nédvandig férutsattning for att
Overfora ytterligare transportvolymer till jarnvag. Sarskilt nar det galler godstransporter har vikten av
tillforlitlighet, punktlighet och kundinformation betonats. Jarnvagskunder har visat det relativt starkaste
stodet for de mer ambitidsa politiska alternativen (alternativ 3 och 4), som involverar betydande ansvar
pa EU-niva.

Aven om begransad aterkoppling mottogs fran medlemsstaterna under samradet var den i allmanhet
positiv till initiativets mal att framja utvecklingen av jarnvagstransporter samtidigt som den var
forhallandevis vag nar det galler hur det skulle uppnas. Det fanns en benagenhet att vilja behalla den
korridorbaserade strategin for granséverskridande samordning.

C. Det rekommenderade alternativets konsekvenser

Vad ar nyttan med det rekommenderade alternativet (om ett sadant finns, annars for
huvudsakliga alternativ)?

Det rekommenderade alternativet ger totala fordelar som uppskattas till 13 502,7 miljoner euro,
uttryckt som nuvarde under perioden 2025-2050 jamfort med utgangsscenariot.




De direkta fordelarna inbegriper en 6kning av den befintliga infrastrukturens anvandbara kapacitet,
vilket mojliggér en oOkning av jarnvagstrafiken med 4 % (uttryckt i tagkilometer) jamfort med
utgangsscenariot 2050. Ytterligare effekter ar bland annat forbattringar av tagens punktlighet,
jarnvagstrafikens tillforlitighet och en minskning av jarnvagsinfrastrukturarbetenas negativa inverkan
pa trafiken. Fordelarna for jarnvagsféretagen till folid av 6kningen av den anvandbara kapaciteten
uppskattas till 2 575,7 miljoner euro, uttryckt som nuvarde under perioden 2025-2050 jamfért med
utgangsscenariot, medan férdelarna till félid av den férbattrade tagpunktligheten uppskattas till 658
miljoner euro. Det rekommenderade alternativet leder till vissa kostnadsbesparingar, sarskilt for
jarnvagsforetag och infrastrukturférvaltare (inklusive driftskostnader) men aven for offentliga
myndigheter. De totala kostnadsbesparingarna for jarnvagsféretag uppskattas till 482,8 miljoner euro,
medan kostnadsbesparingarna for infrastrukturforvaltare uppskattas till 493,5 miljoner euro (varav 8,2
miljoner euro i minskade administrativa kostnader). Fér offentliga myndigheter uppskattas de totala
kostnadsbesparingarna till 9,4 miljoner euro, uttryckt som nuvarde under perioden 2025-2050 jamfort
med utgangsscenariot, varav 2,6 miljoner euro i minskade administrativa kostnader.

Indirekta effekter inbegriper ytterligare sysselsattning (1,06 miljoner fler anstallda under perioden
2025-2050) samt en minskning av de externa kostnaderna for koldioxidutslapp, luftféroreningar och
trafikolyckor och trafikstockningar. Férdelarna med de minskade externa kostnaderna monetariseras
och uppskattas till 3 309,3 miljoner euro for koldioxidutslapp, 681 miljoner euro for utslapp av
luftféroreningar, 2 801,6 miljoner euro for olyckor och 2 374,8 euro for trafikstockningar.

Ett antal ekonomiska aktorer bor dra nytta av den 6kade godstrafiken pa jarnvag och dess forbattrade
kvalitet, daribland terminaloperatérer och kunder fér godstransport pa jarnvag.

Underlattande av gransoverskridande jarnvagstrafik kommer ocksa att ha en positiv inverkan pa
persontrafiken pa jarnvag och darmed gynna EU-medborgarna.

Med beaktande av kostnaderna uppskattas nettoférdelarna med det rekommenderade alternativet till
11 408,8 miljoner euro, uttryckt som nuvarde under perioden 2025-2050 jamfért med
utgangsscenariot.

Vad ar kostnaderna for det rekommenderade alternativet (om ett sadant finns, annars for
huvudsakliga alternativ)?

Kostnaderna for det rekommenderade alternativet uppskattas till 2 094 miljoner euro utbver
grundkostnaderna, uttryckta som nuvarde under perioden 2025-2050.

Den storsta delen av dessa kostnader kommer att falla pa infrastrukturférvaltarna pa grund av flera
politiska atgarder. En stor del av de totala kostnaderna beror pa inférandet av de it-verktyg och
tilldmpningar som kravs for att uppfylla EU:s tekniska specifikationer for driftskompatibilitet (TSD TAF)
fér jarnvag och for att forenkla kapacitetsférvaltningen genom digitalisering och automatisering mer
allmant. EU:s samordningsmekanismer kommer att leda till betydande kostnader for att sakerstalla
kontinuerlig drift och ett sunt beslutsfattande. Infrastrukturférvaltarna kommer ocksa att adra sig
kostnader for att sakerstalla basta maojliga anpassning till arbetet pa EU-niva och till sina grannar. Den
hdéga andelen kostnader for infrastrukturforvaltare aterspeglar att deras roll i frdga om
kapacitetsforvaltning och trafikledning starks genom initiativet, men ocksa att de maste skapa lika
vilkor genom att inféra omfattande samrddsmekanismer. De totala kostnaderna for
infrastrukturforvaltare uppskattas till 1 609 miljoner euro, uttryckt som nuvarde under perioden 2025—-
2050 (jamfért med utgangsscenariot).

De kostnader for jarnvagsféretag som ar en direkt foljd av detta initiativ (435,1 miljoner euro) ar
mycket lagre och avser framst ett paskyndat inférande av granssnitt som 6verensstammer med TSD
TAF for deras it-system for kapacitetsforvaltning samt deras aktiva deltagande i samradd med
infrastrukturférvaltare.

Regleringsorganen maste se till att deras natverk har de resurser som kravs for att dvervaka och
ingripa i den nya processen for kapacitetsforvaltning. De totala kostnaderna for nationella offentliga
myndigheter, inklusive regleringsorgan, uppskattas till 31,1 miljoner euro, uttryckt som nuvarde under
perioden 2025-2050 jamfért med utgangsscenariot. Dessutom kommer Europeiska kommissionen att
adra sig kostnader pa uppskattningsvis 1,8 miljoner euro.

Andra berérda parter (terminaloperatérer och multimodala transporttjanster) kommer att bara mindre
kostnader (17 miljoner euro, uttryckt som nuvarde under perioden 2025-2050 jamfort med
utgangsscenariot).




Hur paverkas sma och medelstora foretag och konkurrenskraften?

Det rekommenderade alternativet ar inte inriktat pA sma och medelstora féretag, men det foérvantas
minska hindren foér marknadstilltrdade och sakerstélla lika villkor. Detta skulle gynna nya aktoérer pa
marknaden for jarnvagstjanster, varav vissa sannolikt &r sma och medelstora féretag.

Jarnvagsoperatorer och tillhandahéllare av jarnvagsrelaterade tjanster, varav vissa &r sma och
medelstora foretag, kommer sannolikt att 6ka sin ekonomiska verksamhet pa grund av den 6kade
jarnvagstrafiken.

Initiativet forvantas darfor ha en dvergripande positiv inverkan pa sma och medelstora féretag.

Paverkas nationella budgetar och férvaltningar i betydande grad?

De flesta infrastrukturférvaltare ar beroende av statlig finansiering. Eftersom de forvantas sta for en
stor del av kostnaderna kan man anta att detta kommer att paverka de nationella budgetarna, sarskilt
under de forsta fem aren pa grund av nédvandiga it-investeringar.

Uppstar andra betydande konsekvenser?

Okningen av jarnvagstrafiken kommer att f& positiva effekter p& den inre marknaden. Det
rekommenderade alternativet kommer att leda till en hégre grad av harmonisering och integrering av
jarnvagsinfrastrukturtjanster, vilket kommer att gynna operatérer som utvecklar granséverskridande
tjianster och darmed skapa madjligheter till 6kad konkurrens och bidra till ett gemensamt europeiskt
jarnvagsomrade.

Proportionalitetsprincipen

Det rekommenderade alternativet gar inte utéver vad som ar nédvandigt for att uppna de dvergripande
politiska malen. Malet att forbattra jarnvagarnas prestanda inbegriper granséverskridande trafik.
Alternativet innebar en forstarkt samordningsmekanism jamfért med den nuvarande férvaltningen av
godskorridorerna men tar hansyn till det faktum att jarnvagstrafiken for narvarande huvudsakligen ar
inhemsk.

D. Uppfoljning

Nar kommer atgarderna att ses over?

Atgarderna kommer att ses dver efter att en lamplig tidsperiod har forflutit efter férslagets antagande
och narmare bestammelser har inforts genom icke-lagstiftningsakter. Politiska atgarder kommer att
krava tid for att trada i kraft och generera effekter. Om det inte uppstar problem med genomférandet
kommer detta att ta minst fem ar fran det att lagstiftningen tratt i kraft.

Dessutom kommer kommissionen att bistds av ett organ for prestationsgranskning och kommer att
delta i infrastrukturforvaltarnas och regleringsorganens arbete pa EU-niva och pa sa satt ha dverblick
over framstegen i genomférandet och atgardernas effekter.
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