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Yttrande frin Ekonomiska och sociala kommittén om "Forslag till Europaparlamentets och radets
direktiv om driftskompatibiliteten hos det transeuropeiska jirnvigssystemet fér konventionella

(2000/C 204/04)

Den 17 februari 2000 beslutade radet att i enlighet med artikel 156 i EG-fordraget radfrdga Ekonomiska

och sociala kommittén om ovanniamnda forslag.

Sektionen for transporter, energi, infrastruktur och informationssamhallet, som fick uppdraget att
forbereda drendet, antog sitt yttrande den 4 maj 2000, baserat pa foredraganden Gianni Vinays rapport.

Vid sin 373:e plenarsession den 24-25 maj 2000 (sammantrddet den 24 maj 2000) antog Ekonomiska
och sociala kommittén foljande yttrande med 102 roster for och 1 nedlagd rost.

1. Kommissionens forslag

1.1.  Forslaget till direktiv som behandlas i detta yttrande
har som huvudsaklig mélsdttning att forbereda genomférandet
av en gemensam marknad for jarnvigstjanster, i enlighet
med fordraget. Forslaget utgdr ifrdn foljande tre primira
malsittningar:

— Effektivisera organiseringen av den internationella gods-
och persontrafiken inom det transeuropeiska transport-
nitet (1).

— Forbittra de konventionella jirnvigsnitens driftskompati-
bilitet genom att harmonisera tekniska och operativa
normer.

— Bidra till skapandet av en gemensam marknad for jarnvigs-
utrustning, oppen for offentliga anbudsforfaranden, vilket
hittills inte fungerat pa grund av att specifikationssystemet
har priviligierat jirnvigsutrustningsforetagen pa de in-
hemska marknaderna.

1.2. I meddelandet som kompletterar forslaget motiveras
ett antagande av forslaget och dir pdpekas att forslaget
overensstimmer i sin utformning med direktivet for hoghastig-
hetstdg (%), men att det skiljer sig pd huvudsakligen foljande
punkter:

— Anpassning till det geografiska tillimpningsomradet (be-
rorda jarnvigsnit) (1).

— Berorda tekniska specifikationer och delsystem.

— Ett successivt tillvigagangssitt for att ta bort hindren for
driftskompatibilitet. Det konventionella jirnvigssystemet
ir i realiteten ett gammalt system vars modernisering
madste ske gradvis for att inte medfora orimligt hoga
kostnader for jarnvagsforetagen, infrastrukturforvaltarna
och statsfinanserna.

(1) Parlamentets och radets beslut 1692/96/EG av den 23 juli 1996
om gemenskapens riktlinjer for utbyggnad av det transeuropeiska
transportndtet (EGT L 228, 9.9.1996, s. 1) — ESK:s yttrande i
EGT C 397,31.12.1994, s. 23.

(3 Direktiv 96/48 av den 23 juli 1996 (EGT L 285, 17.9.1996).

— Antagande av ett arbetsprogram baserat pa en rad priorite-
ringar.

— Sérskilt hinsynstagande till ekonomisk analys av de nya
bestimmelsernas inverkan samt strivan efter kostnadsef-
fektiva losningar.

1.3.  Imeddelandet beskrivs jarnvigstransporternas nackde-
lar och aktuella problem samt en samling tgarder som skall
genomforas successivt. Vissa kommer att genomforas pa
kort tid och utan kostnader. I meddelandet fastslds att en
gemenskapsinsats dr nodvindig och att den kan genomforas
under delat ansvar mellan gemenskapen och medlemsstaterna,
i enlighet med artiklarna 154 och 155 i férdraget. Dessutom
anges vilka malsittningar och prioriteringar som skall gilla.

1.41. Mélsdttningar

— Forbittra organiseringen av de internationella tjdnsterna,
sdrskilt avseende godstrafik, genom att frimst péaverka
jarnvagsforetagen att komma till ritta med det lingsamma
och kostsamma utbytet av uppgifter, bristande Gverens-
stimmelse i tidtabeller samt kringliga forfaranden vid
granserna.

— Fridmja driftskompatibiliteten hos de konventionella jirn-
vagssystemen genom att anpassa lok och person- och
godsvagnar samt de tekniska och driftsméssiga bestimmel-
ser som medfor att lok och personal maste bytas vid
granserna.

— Skapa en gemensam marknad for jarnvigsutrustning
genom att oppna de inhemska marknaderna som hittills
praktiskt taget varit slutna.
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1.42. Prioriteringar

— Harmonisering av delsystemen och deras komponenter,
inledningsvis av

— signal- och kontrollstyrningssystem,
— informations- och telematiksystem,
— rullande materiel,

— buller,

— kvalifikationer hos tdgpersonal som arbetar i grins-
overskridande trafik,

— bed6mning av anpassning till de tekniska specifikatio-
nerna,

— omsesidigt erkdnnande av underhall och reparationer.

— Inférande av maskinutrustning som konstruerats i enlighet
med gemenskapsspecifikationer.

1.5.  Harmoniseringsprocessen skall ske pd tva plan:

— Den organisatoriska delen: pa kort sikt skall jarnvagsforeta-
gen forsoka reducera vintetiderna vid grinserna till det
minimum som behovs for att byta lok och personal; pa
langre sikt dr malet att passera grinserna utan stopp.

— Jarnvagssystemen och delsystemen: kommissionen kom-
mer med stod av den radgivande kommitté som inrittats i
enlighet med artikel 21 i direktiv 96/48/EG (1) att ansvara
for att lata utarbeta specifikationer och anta foreslagna
specifikationer, utifran ett arbetsprogram som grundas pa
prioriteringar.

1.5.1.  Forfarandena for att faststilla tekniska specifikationer
for driftskompatibilitet (TSD) for de olika delsystemen ar
tydligt angivna. Utarbetandet av TSD kommer, liksom nir
det gillde hoghastighetstig, att anfortros ett gemensamt
representativt organ, AIEF (2), som bestdr av representanter for
jarnvdgarna, operatorerna, kollektivtrafiken och jarnvigsut-
rustningsforetagen. De europeiska normerna for delsystemens
komponenter skall utarbetas antingen av CEN(3), Cenelec(*)
eller ETSI(°). Uppgiften att bedoma Overensstimmelse med
specifikationer och normer kommer att liggas ut pa oberoende
organisationer (anmilda organ) vilket innebir en forindring
mot tidigare, dd denna uppgift anfortroddes sjilva jarnvagarna.

(") Direktiv 93/38/EEG av den 14 juni 1993 om samordning av

upphandlingsforfarandet for enheter som har verksamhet inom

vatten-, energi-, transport- och telekommunikationssektorerna

(EGT L 199, 9.8.1993, s. 84) — ESK:s yttrande: EGT C 106,

27.4.1992,s. 6.

AIEF: Association Européenne pour I'Interopérabilité Ferroviaire.

(®) CEN: Europeiska standardiseringsorganisationen.

(%) Cenelec: Europeiska standardiseringsorganisationen inom elom-
radet.

(°) ETSI: Europeiska institutet for telekommunikationsstandarder.
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2. Allminna kommentarer

2.1.  Kommittén dr inforstidd med att atgarder frin gemen-
skapens sida dr nodvandiga. Av institutionella, sociala, ekono-
miska och transportpolitiska skil behover hela systemet i
storsta utstrickning bindas samman och integreras. Den
nuvarande situationen dr problematisk. Det finns i dag i
EU:s medlemsstater 21 jarnvigsforetag som bedriver trafik pa
6 olika sparvidder (%) och med 5 olika elsystem som gor det
nodvindigt att byta lok vid grinsen eller anvinda anpassbara
lok. Dessutom finns det 16 olika signal-, styr- och kontroll-
system. Elva jarnvigsforetag dr anslutna till VTE (Visite Techni-
que d’Echange)(’), vilket innebdr att man utfor tekniska
kontroller enbart vid den station dir tdget kopplas ihop och
inte varje gang det passerar en grans. Det dr helt klart att man
inte kan forlita sig pa en frivillig standardisering for att skapa
ett transeuropeiskt jarnvidgsnit, utan man madste faststilla
grundlidggande krav och parametrar.

2.1.1.  Trots att den inre marknaden gradvis konsoliderats
och medfort en markant 6kning av rorligheten for gods och
passagerare kan det konstateras att jarnvigstransport av bada
dessa kategorier visar en konstant nedging, och om denna
utveckling tilldts fortsatta dr det ingen Gverdrift att anta att
flera linjer skulle bli helt oléonsamma och fé liggas ned. Detta
skulle fa negativa foljder inte bara for anvindarna samt for den
regionala utvecklingen och sysselsdttningen, utan det skulle
ocksa innebira en utveckling i motsatt riktning mot malsatt-
ningen om en héllbar rorlighet inom EU.

2.1.2.  Sdsom det framgar av kommissionens meddelande
ar direktivforslaget bara ett forsta steg pa vigen mot en verklig
och fullstindig driftskompatibilitet. Direktivet kommer att
avse planldggning, konstruktion, idrifttagning, omstrukture-
ring, modernisering och drift uteslutande av sddan jarnvigsut-
rustning som kommer att tas i bruk efter att direktivet tritt i
kraft. Darfor kommer det att ta ldng tid att uppna en fullstindig
harmonisering av infrastrukturen, men det dr ind nodvandigt
att med hjdlp av omedelbara dtgarder harmonisera komponen-
ter och forfaranden samt pd langre sikt arbeta for en allt storre
enhetlighet av standarderna nir det giller infrastruktur.

() Normal sparvidd (1 435 mm) anvénds i 11 linder. Linder som
har annan sparvidd ar Portugal och Spanien (1 668 mm), Irland
(1 600 mm) och Finland (1 524 mm).

(7) Noteras bor att denna l6sning inte alltid fungerar, sirskilt nr det
giller tdg med blandad last av trailrar och containrar, pa grund av
skillnaden i linjernas lastprofil och gillande bestimmelser.
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2.1.3.  Det bor tilldggas att det endast dr genom inforandet
av enhetliga tekniska specifikationer som man kan 4ndra
systemet med detaljerade nationella normer som hittills har
hindrat europeisk konkurrens pa marknaden for jarnvigs-
system och jarnvagsutrustning. Foljaktligen domineras denna
marknad av den inhemska industrin, trots att den sedan
flera ar tillbaka omfattas av bestimmelserna om offentlig
anbudsinfordran (1).

2.2.  Denna 6versikt visar pd mdnga av orsakerna till
ineffektiviteten hos gemenskapens jarnvigssystem och forkla-
rar bristen pd konkurrens inom sektorn. Det framstar alltsd
som helt rimligt att kommissionen satt upp som mal att gora
hela systemet enhetligt for att tillgodose de allt hogre och
alltmer specifika krav som anvindarna har pd person- och
godstrafiktjanster samt i syfte att oppna jarnvigsutrustnings-
marknaden.

2.3, Kommittén ser positivt pd och stoder forslaget till
direktiv. Vi vill hinvisa till kommitténs yttrande om direktivet
for hoghastighetstdg (3), som det hir behandlade direktivet
hamtat struktur och ramar ifrdn, eftersom vi inte anser det
vara nodvandigt att ta upp aspekter som redan behandlats
tidigare.

2.3.1.  Kommittén vilkomnar sirskilt att begreppet
driftskompatibilitet har kommit att omfatta dven det konven-
tionella transeuropeiska nitet i avsikt att rusta upp, modernise-
ra och bygga ut nitet, och att harmoniseringsplanen for EU:s
jarnvagssystem darmed fullbordas.

3. Sirskilda kommentarer

3.1.  Kommittén vill dock framfora ndgra synpunkter och
betona vissa aspekter som gor att laget for jarnvagstransport-
sektorn fortfarande ir kritiskt, trots att denna sektor varit
foremdl for en gradvis avreglering som inleddes 1991, och
trots att den har stora fordelar om man ser till en héllbar
utveckling. I denna genomgdng av problemen ar det relevant
att forst ta upp fragan om huruvida det finns en verklig
politisk vilja hos medlemsstaterna och jirnvigsforetagen, en
grundldggande forutsittning for att dstadkomma en verklig
driftskompatibilitet mellan niten.

3.1.1.  Nodvindigheten av en gradvis forindring samt
atskillnaden mellan dtgirder med avseende pa tekniska bestdm-
melser och dtgirder avseende infrastrukturen kraver insatser
fran medlemsstaterna, med tanke pd att detta initiativ ingdr i
en mangsidig och samordnad satsning pé transportpolitikom-
radet. Darfor behovs en noggrann bevakning av kostnad och
nytta i syfte att gora atgdrderna enkla och dndamalsenliga.

(") Direktiv 93/38/EEG av den 14 juni 1993 om samordning av
upphandlingsforfarandet for enheter som har verksamhet inom
vatten-, energi-, transport- och telekommunikationssektorerna
(EGT L 199, 9.8.1993, s. 84) — ESK:s yttrande: EGT C 106,
27.4.1992,s. 6.

(3) ESK:s yttrande: EGT C 397, 31.12.1994, s. 4.

3.2.  De senaste drens statistik skulle behova analyseras. Att
jarnvagstrafiken har tappat andelar ar redan ett kint faktum,
men man borde undersoka hur det kommer sig att kombinera-
de transporter trots den stimulanspolitik som forts fortfarande
sackar efter. Kommittén vill pdpeka att detta skett trots att den
genomsnittliga vigstrickan for varutransporter i Europeiska
unionen har 6kat med 2 % per ar mellan 1970 och 1997 (3).

3.2.1.  Det dr utan tvekan sd att jarnvdgstransporternas
minskning till en del har orsakats av det tryck pd marknaden
som utovas av andra transportsitt som dr mer flexibla, inte
kraver ndgon driftskompatibilitet samt har extremt konkur-
renskraftiga priser. Det dr dirfor absolut nodvindigt och
angeldget att se till att jarnvigstransporterna ater blir konkur-
renskraftiga, dven med hjilp av driftskompatibilitet.

3.2.2.  Kommittén anser det vara nodvindigt att i sd stor
utstrackning som mojligt samordna dtgirderna med sidrskild
inriktning pa driftskompatibilitet och atgdrderna som ingar i
“infrastrukturpaketet”. Sdrskild uppmirksamhet bor riktas mot
utformningen av tidtabeller och faststillandet av en prioritets-
ordning mellan olika typer av tjdnster. Det ar viktigt att
uppritthélla effektivitet och erbjuda ett konkurrenskraftigt
alternativ bdde nar det galler godstransporter och persontrafik.

3.2.3.  Kommittén noterar att kommissionen dr medveten
om att lagstiftningen om offentliga anbudsférfaranden dnnu
inte fatt ndgon positiv effekt pd marknaden, i och med att
systemen 4r sd fragmentiserade att de inhemska leverantorerna
priviligieras. Kommittén hoppas dérfor att man i takt med att
driftskompatibiliteten stegvis genomfors kommer att utoka
kontrollerna av hur EU:s upphandlingsbestimmelser tillimpas,
ocksa i syfte att halla nere priserna (1).

3.2.3.1.  Nar det giller jarnvagsutrustningsforetagen borde
de sméd och medelstora foretagen beaktas i direktivforslaget
eftersom dessa innehar 20 % av marknadsandelarna.

3.3.  Kommittén stiller sig bakom den prioritering som
anges i artikel 22 i kommissionens forslag till direktiv men
anser att det skulle vara lampligt att ange tidsramar for att
definiera TSD for att undvika forfaranden som drar ut pa tiden.
En forsta malsittning for standardiseringsproceduren bor besté
i en harmonisering av befintliga system utifrin gemensamma
minimikrav; darefter kan man 6verga till att finna innovativa
16sningar baserade pa bista praxis och resultat av forsknings-
program. Fore det egentliga antagandet av TSD skulle man
ocksd kunna anvinda de utarbetade grundliggande paramet-
rarna som en rekommenderad referensram, som utan att vara
rittsligt bindande skulle kunna bli foremdl {6r investeringspro-
jekt i medlemsstaterna.

(®) Under tiodrsperioden 85-95: UK +24 %, F +36 %, S +37 % (se
KOM(1999) 519 slutlig av den 27.10.1999).
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3.3.1.  Bland forslagets prioriteringar i samband med defi-
niering av TSD skulle det vara limpligt att nimna att
investeringarna bor vara jamnt fordelade pa infrastruktursidan
och nitforvaltningssidan. Nér det handlar om atgirder som
kraver samverkan mellan ansvariga pd infrastruktursidan och
ndtforvaltningssidan dr det viktigt att kostnaderna under
utvecklingsskedet uppbars av bada parter eftersom bada sedan
kommer att fa del av effekterna av satsningen.

3.3.2.  Kommittén anser att det skulle vara limpligt att
i arbetet med TSD dven ta upp frdgan om automatisk
sammankoppling. Det forefaller mojligt att ett sddant system
skulle kunna inforas inom relativt kort tid och att nodvindig
finansiering skulle kunna ordnas. Det skulle bland annat leda
till 6kad produktivitet och battre sikerhet for tagpersonalen.

3.3.3.  Nir det giller bullerbekimpning uppskattar och
stoder kommittén kommissionens avsikt att inritta en arbets-
grupp som skall behandla buller fran jarnvigstrafik. Det idr
viktigt att detta arbete utfors i enlighet med gemenskapslagstift-
ningens bestimmelser om harmonisering av metoderna for att
mita buller samt att man nér det géller buller frdn jirnvigar
inte bara bedomer ljudnivdn utan ocksé storningens frekvens,
i syfte att f4 de lokala och regionala myndigheterna att
overviga insatser for att skydda medborgarna frin buller.

3.3.4.  ESK anser dock att de nu foreslagna tidsramarna for
moderniseringen av bromsklossarna dr orovickande utdragna
och uppmanar kommissionen att verka for att skynda pa
denna dtgird maximalt och dessutom ta itu med alla andra
element som bidrar till de sammantagna akustiska storningar
som orsakas av jarnvigstrafiken.

3.4.  Kommittén stiller sig positiv till att AEIF utnimns till
gemensamt representativt organ, men har vissa invindningar
som redan tidigare framforts i yttrandet om hoghastighets-
tag (1), och som ocksd motiveras av meddelandet som komplet-
terar direktivforslaget.

3.4.1.  Kommissionens meddelande betonar att AIEF inte
representerar alla ber6rda parter och ndmner sirskilt att
arbetsmarknadens parter och vissa fackkunskaper inte ar
representerade. Kommittén anser det darfor vara sirskilt viktigt
att man i direktivet specifikt ndmner att arbetsmarknadens
parter skall delta i utarbetandet av TSD, med tanke pa
den betydelse som nistan alla dessa specifikationer har for
arbetsorganisationen, personalens sikerhet och hilsa, precise-
ring av vilka kvalifikationer som kommer att bli nodvindiga i
takt med att driftskompatibiliteten genomfors, utbildning,
fortbildning, reglering av arbetstider samt den ofrdnkomliga

(1) ESK:s yttrande: EGT C 397, 31.12.1994, s. 4.

standardiseringen av driftshandlingar. Arbetsmarknadens par-
ter bor involveras redan pd ett tidigt stadium dd man borjar
utarbeta specifikationerna. Deras deltagande skulle fa positiva
effekter pa effektiviteten och utvecklingen av den sociala dialog
som redan dr i gang med avseende pd driftskompatibilitet
mellan denna sektors arbetsgivar- och arbetstagarorganisatio-
ner pa europeisk niva [ETF(2) och CCFE (3)].

3.5. I samband med utvidgningen av den framtida drift-
skompatibiliteten till kandidatlinderna [COE (4)] ligger kom-
mittén stor vikt vid ett effektivt genomférande av TINA (°),
utan vilket en anslutning till TSD i manga fall skulle bli svar
att genomfora vid kandidatlindernas anslutning till Europeiska
unionen. Det ir alltsa nodvandigt att intensifiera samarbetet
med dessa linder.

3.5.1.  Kommittén stoder de idéer som uttrycks i dokumen-
tet om en mojlig utvidgning av driftskompatibiliteten till att
dven gilla utanfor unionens nuvarande och framtida grinser.
En sddan maélsittning har betydelsefulla sociala och ekonomi-
ska konsekvenser. ESK ir dirfor positiv till de initiativ som
kommissionen foreslir att man inleder inom ramen for
COTIF (Convention relative aux transports internationaux
ferroviaires) samt till kommissionens avsikt att som foretradare
for gemenskapen delta i OTIF (Centralorganet for internatio-
nella jarnvagstransporter).

3.5.2. T och med att kommittén anser att man alltid mdste
lagga storsta vikt vid en hog sikerhetsniva nir det galler saval
tdgtrafiken som specifikationer fo6r konstruktion av materiel,
vill kommittén uppmana till att man utifrdn sddana kriterier
undersoker eventuella specifikationer som redan godkints pa
internationell nivd och som kan komma att ligga till grund for
de TSD som skall utarbetas.

3.5.2.1. I direktivforslagets bilaga om vasentliga krav be-
handlas sikerhetsaspekterna utforligt, i form av bade allmidnna
krav och sirskilda krav for varje delsystem. Kommittén anser
att det i detta sammanhang lika vil som nir det giller
hilsoaspekterna (inklusive ergonomiska aspekter) ar viktigt
att arbetsmarknadens parter, tillsammans med anvindarnas
kvalificerade representanter, deltar i arbetet med att precisera
och tillimpa visentliga krav.

3.6. Kommittén anser att man borde uppmirksamma de
potentiella bidrag till innovation som kan utvecklas inom
ramen for femte ramprogrammet for forskning och teknisk
utveckling.

(?) ETF: European Transport Federation.

(}) CCFE: Communauté des chemins de fer européens.

() COE: linderna i Central- och Osteuropa.

(°) TINA: Transport Infrastructure and Needs Assessment.
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3.7. Detta direktivforslags budgetkonsekvenser visar sig
vara mer omfattande dn for direktivet for hoghastighetstag. Vi
efterlyser en mer analytisk redogorelse for orsakerna till dessa
kostnadsokningar.

[ alla hindelser dr det nodvindigt att gora grundliga bedom-
ningar av kostnader och nytta, bdde nir prioriteringar och
genomforandeperioder faststills och nir utarbetandet av stan-
darder sker, ndgot som redan berorts ovan.

3.7.1. I och med att gemenskapens stod dr begransat till de
projekt avseende driftskompatibiliteten som faststills i det
meddelande som kompletterar direktivforslaget, foreslar kom-
mittén, utan att analysera stodets generella utformning, att
man i direktivforslaget skulle uppmuntra till att finna andra

Bryssel den 24 maj 2000.

mojliga sitt pa vilka gemenskapen kan finansiera projekt av
sarskilt gemenskapsintresse.

3.8.  Om de tankar och pdpekanden som redovisats hir
beaktas i direktivet skulle, enligt kommittén, dtgirderna som
innebar ett forsta avgorande steg mot driftskompatibilitet bli
mer fullindade och effektiva. Aven om det nddvindigtvis
handlar om en process som kommer att slutforas forst lingt
fram i tiden dr kommittén overtygad om att inte bara
direktivforslagets politiska varde utan ocksa dess konsekvenser
av social och miljomassig art samt nir det géller produktion,
sysselsittning och marknadseffektivitet kan medféra positiva
effekter redan under detta forsta skede.

Ekonomiska och sociala kommitténs
ordforande
Beatrice RANGONI MACHIAVELLI



