SV

SV



SV

Yo W e

% %5

W W

% X

EUROPEISKA GEMENSKAPERNAS KOMMISSION

Bryssel den 18.10.2007
SEK (2007) 1325

ARBETSDOKUMENT FRAN KOMMISSIONENS AVDELNINGAR

som atfoljer

KOMMISSIONENS MEDDELANDE TILL RADET OCH EUROPAPARLAMENTET

Mot ett j&rnvagsnét for godstransporter

SAMMANFATTNING AV KONSEKVENSANALY SEN

{KOM(2007) 608 dutlig}
{ SEK(2007) 1322}
{ SEK (2007) 1324}

SV



SV

KOMMISSIONENS MEDDELANDE TILL RADET OCH EUROPAPARLAMENTET

Mot ett jarnvagsnéat for godstransporter

Sammanfattning av konsekvensanalysen

1. BAKGRUND
11 Jarnvagstranspor ter nas begr ansade mar knadsandel

Godstransporterna har under flera ar okat betydligt, och 6kade med 2,8 procent arligen mellan
1995 och 2005, vilket var mer &n BNP-6kningen (2,3 procent per ar).

Godstransporter pa jarnvag star for endast en liten andel av denna 6kning, eftersom deras
marknadsandel minskade till 10 procent & 2005 (denna andel uppgick till 16,5 procent om
man endast beaktar markbundna transporter), vilket & den |&gsta nivan sedan 1945.

1.2 Jarnvéagen anpassar sig for langsamt till de nya ekonomiska modellerna

Inom EU:s industriproduktion omvandlas basprodukter, som ofta transporteras pa jarnvag, till
fardiga produkter. Transporten mellan olika produktionsanldggningar inom ramen fér ”lean
production” kréver bland annat en hog driftssdkerhet och hansyn till stranga tidsfrister, for
vilka végtransporterna erbjuder en anpassad och effektiv logistisk 16sning med 6verldgsen
flexibilitet.

Det segment som for nérvarande & mest dynamiskt & kombinerade transporter, vars trafik
under 2004 tkade med 16 procent internationellt. Den stora dkningen av containertrafik® ger
jarnvagen en betydande tillvaxtmojlighet. Heltag kan vara |onsamma och konkurrenskraftiga
palangastrackor ochi vissafall pakorta och medellanga stréckor.

Déaremot uppvisar transporter med enskilda godsvagnar, som sdllan & lénsamma, stora
problem i Europa, trots att de star for 50 procent av jarnvagstransporterna. En drastisk
minskning av trafiken med enskilda godsvagnar kan fa mycket bekymmersamma effekter for
hela unionens transportsystem, eftersom den direkta konkurrenten inom detta segment &r
véagtransporter.

1.3. Problemen for jarnvéagstransporterna

Jarnvagsoperatorerna fokuserar i allmanhet for lite pa kundernas behov och forvantningar,
som blir allt mer specialiserade och framst handlar om transporternas driftssakerhet,
prisnivan, de tillgangliga kapaciteterna, informationshanteringen, transporttiden och
flexibiliteten. Jarnvagstransporterna uppvisar i dag alltsa vissa problem som delvis forklarar
varfor deras marknadsandel inte okar.

1
Eurostat.
2 | Rotterdams hamn kommer containertrafiken att oka frdn 9,2 miljoner TEU & 2005 till 22 miljoner TEU
ar 2020.
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e Allmant sett forblir jarnvagstransporternas tidtabellshastighet altfor 1dg jamfort med
végtransporternas’.

e Jarnvagens kapacitetsproblem beror framst pa infrastrukturen (linjer och terminaler) samt
patjansternas begransning (bréns epafylIning pa terminaler och rangerbangérdar etc.).

e Godstrafiken prioriteras inte vid en Overbelastning av infrastrukturen, vilket inverkar
negativt pa dess resultat. Ett godstdg kan faktiskt forsenas avsevart pa grund av
passagerartdg som forsenats eller stannat.

e Informationssystemen gor det inte mgjligt att i realtid ta reda pa var det transporterade
godset och det rullande materielet befinner sig.

e Detta leder till en 1&g punktlighet, vilken ligger pd 53 procent® fér kombinerade
jarnvégstransporter och annu |agre for traditionella jarnvagstransporter.

e En stor del av kostnaderna beror pa avskrivning av materielet (som fortfarande & mycket
dyrt) och pa alltfor manga ovantade stopp.

e Envisstroghet vid gransdverskridande verksamhet finns. De nationella myndigheterna och
de olika infrastrukturforvaltarna &r inte altid tillréckligt samordnade, vilket gor att den
internationella tagtrafiken ofta stéter pa administrativa” hinder”.

2. REDAN VIDTAGNA ATGARDER OCH DERASRESULTAT

Europeiska gemenskapen inledde for femton ar sedan en jarnvégspolitik som syftar till att
skapa en ny dynamik inom sektorn och stoppa jarnvagstransporternas nedgang jamfort med
vagtransporterna for att skapa en stabil inre marknad som bygger pé ett system med hallbara
transporter. Det handlar om en total konkurrensutséttning av transportmarknaden fran och
med januari 2007, och om direktiven om driftskompatibilitet och sdkerhet. Inom ramen for de
transeuropeiska transportndten (TEN-T) har kommissionen faststallt prioriterade forbindel ser,
till storstadelen jarnvagslinjer, som & berattigade till gemenskapsstod, siva finansiellt® som i
form av samordning mellan de olika medlemsstater som varje férbindelse korsar.

Inom ramen fér kommissionens politik foér utbyggnad av det europeiska
trafikstyrningssystemet ERTMS har sex viktiga korridorer for jarnvégstransporter kartlagts,
och gemensamma samordningsstrukturer har inréttats av regeringarna och de berdrda
infrastrukturforvaltarna for flera av dessa korridorer. Mycket dterstér dock innan en integrerad
europeisk jarnvagsmarknad kan inréttas.

Den genomsnittliga hastigheten for godstransporter pavag ar i dag 50 kmv/h.

Enligt statistik frdn UIRR anldnde & 2006 endast 53 procent av de kombinerade transporttégen till
bestammel seorten med en férsening pa mindre dn 30 minuter.

(En TEN-T-budget har inréttats som uppgar till 8 miljarder euro for perioden 2007-2013, varav en
betydande del &r avsedd for jarnvagsinfrastruktur.)
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3. MALEN FOR ETT JARNVAGSNAT FOR GODSTRANSPORTER

Med tanke pa dessa problem &r det alltsi nddvandigt att infora nya initiativ for att inrétta ett
jarnvagsnét for godstransporter, vilket ar ett verktyg som kan forbéttra jarnvégarnas resultat i
Europa och som &r nddvandigt for utvecklingen av EU:s jarnvagstransporter.

3.1 De sarskilda malen

For att uppna det allmanna malet har tre mal avsedda att forbéttra jarnvégstransporternas
resultat inom jarnvégsnétet faststallts, ndmligen att Oka tidtabellshastigheten, att forbattra
driftssékerheten och att 6ka kapaciteten, vilket kommer att gora det mojligt for jarnvagen att
konkurrera béttre med vagtransporterna.

En hogre tidtabellshastighet och en okning av kapaciteten kommer dessutom att gora det
maojligt att minska kostnaderna och darigenom att 6ka konkurrenskraften. Daremot kommer
inga atgarder att genomforas for att forbéttra jarnvagens flexibilitet, eftersom det inte & malet
for inrdttandet av korridorerna, eller for informationshanteringen, som redan ar foremal for
pagaende gemenskapsinitiativ.

3.2. De planerade alter nativen
Fyramodjliga alternativ planeras for att na de ovannamnda malen:
3.2.1. Alternativ A: Satus quo, utan nagra nya gemenskapsinitiativ.

3.2.2. AlternativBl och B2: Politiskt gemenskapsstod for godskorridorer. En mdjlighet
med finansiellt stod for den mest effektiva verksamheten kommer att analyseras och
foresas, antingen inom ramen for TEN-T-programmet eller i de framtida
budgetramarna, genom inforandet av finansiering for inrattandet av godskorridorer.
Lagstiftnings- och finansieringsatgardernas rackvidd skiljer dessa tva alternativ fran
varandra.

3.2.3. Alternativ C: Ett starkt politiskt gemenskapsatagande for inrattandet av ett nat for
enbart godstransporter. Sarskild finansiering for inrattandet av godskorridorer
infors inom ramen for ett sarskilt gemenskapsprogram. En forordning om godsnatet
foredas.

3.3. De framsta jarnvagsfor bindelserna for godstrafik: korridorerna

Jarnvagens struktur gor att den framst maste vara inriktad pa trafik mellan de ekonomiska
omraden (mellan hamnar och terminaler), dar dess produktivitet & gynnsam i jamforelse med
vagtransporter. Detta tillvagagangssétt  syftar  till att oka flédet och minska
produktionskostnaderna langs med de viktigaste forbindelserna i EU:s jarnvagsnét, det vill
séga korridorerna.

De korridorer som berors av dessa atgarder kommer att inga i det nat som visas som exempel
pa kartan nedan. Denna karta har sammanstallts utifran de befintliga europeiska néten, det vill
sdga TEN-T-nétet, som definieras i beslut 884/2004/EG, och det godsné som redovisas i
direktiv 2001/12/EG. Kartan svarar mot eller visar de ndt som definieras inom ramen for de
europeiska forskningsprojekten Trend, Reorient och New Opera och nétet for utbyggnad av
ERTMS-ETCS (European rail traffic management system/European train control system).
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4, UTVARDERING AV ALTERNATIVEN
4.1. Alternativen for att uppfylla malen for detta initiativ

Trafikforseningar vid flaskhalsar (i allméanhet i nérheten av tétorter), gransdvergangar, dar
mycket tid kan ga forlorad pa grund av administrativa eller tekniska krav, samt forsenat
tilltrade till jarnvagstjanster (terminaler, rangerbangardar) & tre stora problem for de
internationella jarnvagstransporterna. Dessa problem har en betydande inverkan pa den
genomsnittliga tidtabel | shastigheten och man kan formoda att det & dessa krav som skapar en
begrénsning inom infrastrukturen av transporternas kapacitet och driftssékerhet.

Med tanke pa de pagaende initiativen, som bland annat syftar till att forenkla gréanspassagen
for jarnvagstrafik, torde alternativ A leda till forbéttringar inom hela godsnétet som dock inte
skulle vara enhetliga eller som till och med skulle vara otillréckliga.

Alternativen B1 och B2 torde gora det mojligt att patagligt forbéttra tiden for granspassage
inom samtliga korridorer. Dessa alternativ torde d&en medfora en samordnad anvandning
(mellan infrastrukturforvaltare pa bada sidor av grénserna) och en mer strukturerad
anvandning av infrastrukturen, vilket sdledes skulle gora det mojligt att oka den
genomesnittliga tidtabel | shastigheten inom korridorerna. | detta avseende tycks alternativ B2,
som & mer ambitiost i frdga om gransverskridande samordning &n alternativ B1, vara mest
effektivt ndr det galler att minska granspassagernas inverkan pa restiden.

De &tgarder som foreslagits for att forbéttra tilltradet till jarnvagstjanster (Okad dppenhet och
storre kapacitet hos tjansterna) torde gora det mojligt att minska vantetiden i samband med
dessa tjanster.

Alternativ C skulle naturligtvis svara mot de faststéllda malen pa det mest fullstandiga séttet.
Eftersom trafiken pa linjerna inte & blandad kan anvandningen faktiskt pa ett mycket enklare
sétt optimeras och korridorer helt avsedda for transporter inforas. Ett sddant nét, som vore helt
och hallet avsett for godstrafik, skulle dock vara dverdimensionerat jamfort med unionens
infrastruktursbehov under de kommande 15 aren, och endast nagra sma europeiska sektorer
skulle kunna utnyttja en sadan trafik & 2020 med hela den kapacitet som en sérskild
godstrafiklinje med dubbelspar ger.

4.2. Alter nativens ekonomiska, sociala och miljémassiga konsekvenser

Utvecklingstendensen hos jarnvagens och végarnas marknadsandelar paverkas endast i
mycket liten utstrackning och de externa transportkostnaderna (luftfororeningar och
klimatuppvarmning) hos aternativ A fortsdtter att oka i stadig takt. Alternativ A kommer
daremot knappast att ledatill okat buller, vilket & en kanslig aspekt av jarnvagstransporter.

Inverkan av alternativen B1 och B2 pa passagerartransporterna ar en av de storsta sociala och
ekonomiska konsekvenserna. Eftersom den stora merparten av linjerna  inom
godsjarnvagsnétet inte ar 6verbelastade, torde den 6kade driftssakerheten hos jarnvagssparen
endast leda till en liten omlaggning av passagerartrafiken. Passagerartrafiken torde blir mer
driftssaker (den optimerade tilldelningen av jarnvagsspar ror denna trafik i lika hog grad som
godstrafiken), men nagot mindre effektiv (resornas langd torde 6ka med ungefar 10 procent i
deflestafal).
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Betréffande miljoaspekterna & resultaten av alternativen B1 och B2 de mest positiva,
eftersom de externa miljokostnadsbesparingarna & tdmligen stora jamfért med de kostnader
som undviks jamfort med alternativ A.

Betraffande de ekonomiska aspekterna tycks alternativen Bl och B2 vara de mest
balanserade, framfor alt med tanke pa samhallets lagre kostnad for dessa alternativ jamfort
med alternativ C.

Miljoinverkan av alternativ C tycks vara mattlig, eftersom kostnaden for utveckling av nya
linjer minskar detta alternativs fordelar jamfort med alternativen B1 och B2 nér det géller att
undvika externa kostnader.

4.3. Andra bedémningskriterier

Det status quo som alternativ A innebar medfor inte nagra merkostnader jamfort med de redan
vidtagna atgarderna och de redan inledda programmen, men insatsen for att samordna
infrastrukturforvaltarna skulle kunnata lang tid och borde paskyndas.

Operativa atgarder, i enlighet med de lagstiftningsatgéarder som foreslas for aternativen B1
och B2, som exempelvis dtgarderna och verktygen for att optimera korridorens anvandning
och utbyggnaden av ERTMS, kan genomfdras pa kort sikt och kan ge storre |6nsamhet &@n de
infrastrukturdtgérder som endast & genomférbara pa langre sikt och med mycket storre
finansiella medel. Fordelarna med operativa atgéarder ar dock begrénsade och de bor dven
afoljas av strukturella dtgérder.

De strukturella infrastrukturdtgarderna kan uppskattas till ungefar 80 miljarder euro. Man
sarskiljer strukturella atgarder pa forsta nivan, som syftar till att harmonisera och oka
korridorens kapacitet i fraga om tagens maximala langd, till en kostnad pa 20 miljarder euro.
A andra sidan uppgédr de tunga strukturella &gérderna for avskaffandet av flaskhalsar till
60 miljarder euro.

Vissa lokaa myndigheters motstdnd mot nodvandigheten att  omorganisera
passagerartransporternai vissa omraden kan varaen av de storsta riskerna for dessa alternativ.
Men fler godstdg i trafik utanfor tétorterna betyder mycket ofta farre langtradare i samma
omrade.

Kostnaden for genomforandet av hela nétet, det vill siga alternativ C enligt fordaget pa
kartan, med en total |angd pa ungefar 25 000 km, skulle uppga till ungefar 170 miljarder euro.

Sett till totalkostnaden & det mer |6nsamt att anvanda en linje till dess maximala kapacitet.
Aven om resan blir 33 procent langrei tid & detta alternativ mindre kostsamt &n en utbyggnad
av kapaciteten. D& en utokad kapacitet visar sig nodvandig maste det undersokas om
aternativa losningar (&teranvandning av vissa linjer eller forbifartsleder) kan vara mer
fordelaktiga.

Nodvandigheten av dessa stora investeringar for att genomfora ett godsnét, och detta endast
pa lang sikt, utgér en betydande risk. De finansiella resurser som medlemsstaterna,
infrastrukturforvaltarna och gemenskapen kan avsétta ar namligen begransade.
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4.4. Sammanfattning av utvéarderingen av alter nativen

Det tycks i sin helhet som om alternativen B1 och B2 utgbér de mest balanserade
l6sningarna for de mal som angesi avsnitt 4. Dessa alternativ bestar namligen i att tillfora
en ny politisk, finansiell och lagstiftningsméassig drivkraft, genom att slutféra och stérka de
redan inledda initiativen. Alternativ A framstar som otillrackligt och alternativ C som
overdimensionerat for de kort- och langsiktiga insatser som beaktats i denna
konsekvensbedémning.

Alternativen B1 och B2 & pa olika sétt avsedda att avskaffa ett antal hinder for att forbéttra
godstransporternas  konkurrenskraft. Ur finansiell, politisk och lagstiftningsmassig
synpunkt vore det lampligt att fokusera pa de atgarder som ar mest effektiva och som &r
genomforbara pa kortast maéjliga tid (strukturella atgéar der).

Ocksa avskaffandet av operativa och administrativa flaskhalsar som kan ske pa kort till
medellang sikt och som inte kraver alltfor stora resurser, aminstone finansiellt sett, bor
prioriteras. Avskaffandet av strukturella flaskhalsar bor vara foremal for atgarder som vidtas
och finansieras av de bertrda parterna (medlemsstaterna och infrastrukturférvaltarna) med
stod av gemenskapen, enligt de aktuella foéreskrifterna for TEN-T-ndtet och
sammanhallningsfonderna.

Det innebér dock inte att idén med ett godsnédt bor uteslutas helt. Den 16sning som hér
foresprakas &r faktiskt att anta ett progressivt tillvagagangssétt, med beaktande av dtgardernas
tidsméssiga och finansiella genomférbarhet. Genomférandet av alternativen B1 och B2 borde
darfor utgora ett forsta steg innan man pa langre sikt nar fram till genomférandet av korridorer
for enbart godstransporter.

5. GENOMFORANDE AV DE VALDA ALTERNATIVEN: TIDSPLAN OCH UPPFOLJINING

5.1. Preliminér tidsplan

Oktober 2007 Godkannande av meddel andet

Forsta halvaret 2008 Strukturerad diskussion om de aternativ. som foreslds i
meddel andet

K onsekvensbedomning av de valda dtgéarderna

Forslag till lagstiftningsatgarder

2009/2010 Antagande av |agstiftningsatgarder

5.2 Uppfdljning av genomfor andet

Uppfoljningen kommer framst att bestd i en fordjupad analys av de hér foreslagna tgéarderna,
i ett urval av de viktigaste atgarderna, i genomférande av &garderna och i att garantera de
berorda parterna att dtgérderna genomfors. De framsta berorda parterna, liksom samtliga
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bertrda avdel ningar inom kommissionen, kommer att radfragas och goras delaktigai samtliga
dessa steg.

Vidare kommer en uppfdljningsrapport om utvecklingen pa jarnvagsmarknaden (systemet for
Overvakning av jarnvagsmarknaden) att offentliggdras samtidigt som detta initiativ inleds.
Denna rapport kommer att géra det mojligt att regelbundet kontrollera om utvecklingen av ett
jarnvagsnét for godstransporter leder till att en stérre andel av godstrafiken transporteras pa

jarnvég.
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