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MEDDELANDE FRAN KOMMISSIONEN TILL RADET OCH
EUROPAPARLAMENTET

”Att underlitta rorligheten for lokomotiv i gemenskapen”

1. INLEDNING

Inom ramen for revideringen av vitboken om den europeiska transportpolitiken' i september
2001 har kommissionen terigen bekriftat jarnvigens fordelar for miljo och samhélle, samt
den centrala roll som den kan spela for att sdkerstdlla en héllbar rorlighet. Kommissionen
tillkdnnagav vid detta tillfdlle att den med hjdlp av jdarnvdigssektorn och Europeiska
Jjdrnvdgsbyrdn skulle ta fram initiativ som syftar till att avskaffa de tekniska och operativa
hindren for den internationella jdrnvigstrafiken.

Under artonhundratalet och forsta hélften av nittonhundratalet upplevde jarnvégstransporten
en popularitet utan motstycke men sedan dess har dess popularitet stadigt sjunkit i takt med
bilens och det kommersiella flygets framgangar. For att bromsa denna nedgang har
Europeiska gemenskapen antagit ett antal lagstiftningsatgérder vars huvudsyfte ar att fornya
jarnvéagstransporten genom att gradvis skapa ett integrerat europeiskt jarnvigsomrade.

De fOrsta stegen togs genom antagandet av direktiven 91/440, 95/18 och 95/19 om
sdarredovisning, avgifter for utnyttjande av jarnvagsinfrastruktur och kapacitetstilldelning.
Samtidigt med detta antogs de forsta dtgidrderna for att undanrdja de “tekniska” barridrer som
hindrar utvecklingen av jarnvigstrafiken. Direktiven om driftskompatibilitet pa
jirnvigsomradet’ gjorde det mojligt att paborja det nodvindiga tekniska arbetet for att
faststilla de tekniska specifikationerna for driftskompatibilitet (TSD), som &r en forutsittning
for att garantera en séker tagtrafik utan driftsavbrott pd hela det transeuropeiska jarnvéigsnétet.

Genom det forsta jarnvigspaketet som antogs i slutet av ar 2000 blev det mojligt for varje
jarnviagsforetag som har fatt tillstind enligt gemenskapskriterierna, att pd réttvisa och icke-
diskriminerande villkor fa tilltrade till jirnvagsinfrastrukturen for att erbjuda tjénster 6ver hela
Europa, till att borja med internationella godstjénster pa det transeuropeiska jarnvégsnitet for
godstransporter. I vitboken frén september 2001 om den europeiska transportpolitiken, som ar
baserad pa besluten i1 det forsta jarnvéigspaketet, framgar det klart att det bor skapas ett
europeiskt jarnvigsomrade.

Detta var grunden for antagandet av det andra jirnvigspaketet den 30 april 2004 som
omfattade en tydlig tidplan for ett mer fullstindigt 6ppnande av godsmarknaden fran och med
den 1 januari 2007, ett direktiv om jidrnvidgssidkerhet, en forordning om inrittande av en
europeisk jarnvdgsbyra och en uppdatering av direktiven om driftskompatibilitet pa
jarnvdgsomradet.

1 Se KOM(2006) 314: Héllbara transporter for ett rorligt Europa - Halvtidsoversyn av EU-
kommissionens vitbok frén 2001 om den gemensamma transportpolitiken.

Rédets direktiv 96/48/EG av den 23 juli 1996 om driftskompatibiliteten hos det transeuropeiska
jarnvagssystemet for hoghastighetstdg, EGT L 235, 17.9.1996 och Europaparlamentets och radets
direktiv 2001/16/EG av den 19 mars 2001 om driftskompatibiliteten hos det transeuropeiska
jarnvégssystemet for konventionella tdg, EGT L 110, 20.4.2001.
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I mars 2004 lade kommissionen fram ett tredje jarnvigspaket med nya forslag som denna
géngen handlar om att oppna den internationella marknaden for persontransport omkring
2010, certifieringen av ombordpersonal och passagerarnas réttigheter. Den 24 juli 2006 antog
radet sin gemensamma stdndpunkt om tredje paketet, som for nidrvarande genomgér andra
behandlingen. Nér tredje paketet dr antaget dr det europeiska ramverket for jairnvagssektorn
komplett, vilket inte innebér att forbattringar inte kan goras.

Detta direktiv syftar till att infora sadana forbéttringar 1 den tekniska delen av detta ramverk,
ndmligen direktiven om driftskompatibilitet pa jarnvdgsomradet, direktivet om
jarnvéagssdkerhet och férordningen om inrdttande av en europeisk jarnviagsbyra (nedan kallad
byran).

For det forsta dr forfarandet for typgodkinnande av lokomotiven en av de avgorande
aspekter som fortfarande maiste forbittras for att underliitta tigens fria rorelse (se
bilaga XIII till rapporten om genomférandet av det forsta paketet). Jarnvégstillverkarna och -
foretagen anser att detta forfarande ofta ar alldeles for langsamt och kostar for mycket och att
vissa krav fran de berorda myndigheterna knappast kan motiveras ur ett strikt tekniskt
perspektiv. Det ér detta problem som kommissionen vill 16sa med sitt initiativ, dels genom att
andra de rittsliga ramarna, dels genom att uppmana medlemsstaternas behoriga myndigheter
att frdn och med nu dndra sitt forhallningssatt.

For det andra foreslar kommissionen, inom ramen for programmet for forenkling av
lagstiftningen®, att direktiven om driftskompatibilitet pa jarnvigsomradet (96/48, 2001/16,
2004/50) konsolideras och slas samman.

For det tredje avser kommissionen, mot bakgrund av tio ars erfarenhet av genomforandet av
driftskompatibilitetsdirektiven’, av medlemsstaternas bidrag till det arbete som kommittén
som bistdr kommissionen gor och av alla aktorers bidrag med utvecklingen av TSD, att
foresla ett antal forbéttringar av den tekniska delen av regelverket.

2. ATT FORENKLA DE NATIONELLA FORFARANDENA FOR TYPGODKANNANDE AV
LOKOMOTIVEN
2.1. Konstaterade svarigheter

Rullande materiel som godkédnts for att tas i bruk i en medlemsstat blir inte nédvéndigtvis
godkénd att tas 1 bruk i alla andra medlemsstater. Det dmsesidiga godkénnandet av rullande
materiel dr beroende av olika nationella krav i medlemsstaterna for att tillata att den rullande
materielen tas 1 bruk. Internationella aktérer maste g& igenom upprepade
godkédnnandeforfaranden for varje medlemsstat de avser att bedriva verksamhet i, vilket ofta
krdver tillhandahdllande av intyg som inte Omsesidigt erkdnns av medlemsstaterna.
Erfarenheten visar att detta leder till forseningar och kostnader bade for jarnvagsforetagen och
-tillverkarna nér den rullande materielen skall tas i bruk.

Situationen ar olika beroende pa vilken typ av rullande materiel det handlar om.

} Se KOM(2005) 535 och KOM(2006) 690: Om genomforande av gemenskapens Lissabonprogram - En
strategi for forenkling av lagstiftningen.

Se dven kommissionens rapport om genomforandet av direktiven om driftskompatibilitet, antagen den
6 november 2006.
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Vad giller lokomotiv och multipla enheter maste man for att {3 tillstand att bedriva trafik 1
en annan medlemsstat visa att lokomotiv som redan anvédnds uppfyller de nationella
bestimmelserna 1 den medlemsstaten. Nationella bestimmelser omfattar specifikationer och
standarder som avser driftskompatibilitet pa infrastrukturomrddet och dven specifika
nationella sédkerhetskrav. Jairnvagsinfrastrukturen i medlemsstaterna har olika egenskaper som
sparvidd, egenskaper avseende elektromagnetisk storning, spidnningsnivé for kraftforsorjning
och trafikledningssystem. De specifika nationella sékerhetskraven édr baserade pa nationella
tekniska egenskaper och speglar dven historiska lirdomar fran olyckor och tillbud som har 4gt
rum 1 de enskilda medlemsstaterna.

Nyligen genomfdrda studier’ visar att liknande sikerhetsbestimmelser finns i alla
medlemsstater, till exempel avseende signaler pa tagets bakdnda, brandsédkring av rullande
materiel, betjdning av passagerardorrar, nddbelysning etc. De detaljerade nationella
kriterierna for att visa Overensstimmelse med dessa bestimmelser varierar inte mycket mellan
medlemsstaterna, vilket visar att instéllningen till sidkerhet dr jamforbar hos alla nationella
jarnvégar.

I en del medlemsstater héller man fortfarande pa att ta fram, faststdlla, dokumentera och
offentliggora sidkerhetsbestimmelser och tekniska bestimmelser sdsom foreskrivs i direktiven
om driftskompatibilitet och sdkerhet inom jdrnvégssektorn. En prelimindr utvdrdering av
dessa bestimmelser har emellertid visat att det finns betydande skillnader vad giller
tolkningen av vad en nationell sdkerhetsbestimmelse dr, och manga bestdmmelser har av
olika anledningar inte blivit anmailda, till exempel da det anses att bestimmelserna omfattas
av IPR. Det dr darfor fortfarande léngt kvar till en fullstindig synlighet vad giller de
nationella bestimmelser som anvidnds for att godkédnna den rullande materielen 1 EU. Detta
gor att tillverkare och jarnvagsforetag far ytterligare problem nér de ansdoker om godkinnande
av ny rullande materiel eller sidan som redan anvénds eftersom de riskerar att inforliva
specifika nationella krav vid en sen tidpunkt i formgivningen av fordonet, vilket leder till
forseningar eller kar kostnaderna for att ta den rullande materielen i bruk.

For vagnar och passagerarvagnar har befintliga avtal som RIC och RIV sikerstillt ett
omsesidigt godkdnnande pd grundval av ett antal villkor, bland annat avseende registreringen
av vagnar och passagerarvagnar med UIC-medlemmar som 1 sin tur tar hand om forvaltningen
av denna rullande materiel. Nér de europeiska direktiven om driftskompatibilitet och sdkerhet
inom jarnvégssektorn har genomforts kommer bestimmelserna i RIV/RIC delvis att ersittas
av EU-bestimmelser och delvis av det nya GCU-kontraktet. Fram till dess att alla TSD har
antagits, register for infrastruktur och rullande materiel finns péd plats, nationella
sikerhetsmyndigheter som kan ta i bruk och registrera den rullande materielen har inrittats,
och medlemsstaterna har genomfort direktiven om driftskompatibilitet och sékerhet fullt ut
befinner vi oss i en Overgangsperiod. Det &r viktigt att alla aktorer kinner till sina
ansvarsomraden och vilka bestimmelser de maste tillimpa under denna Overgingsperiod.
Kommissionen har darfor, 1 samrad med alla aktorer och medlemsstater, utarbetat en
”overgangshandledning”. Principen for 0msesidigt godkénnande av existerande vagnar som &r
méirkta RIV/RIC har redan godtagits.

> NERA study on Safety Regulations and Standards for European Railways, februari 2000, och IVE

study on the Safety Certification of Railway Undertakings, juni 2005.
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2.2 Industrins perspektiv

Historiskt sett har nationella tillverkare av rullande materiel haft nira forbindelser med den
nationaliserade jarnvégsindustrin vad géller formgivning och ibruktagande av rullande
materiel. Kunskap om nationella egenskaper blev en “intern” kompetens for tillverkare, vilket
bidrog till en sluten tillverkningsmarknad. Den inre marknaden och gemenskapens
jarnvégslagstiftning, tillsammans med en krympande marknad for rullande materiel,
uppmuntrar tillverkare av rullande materiel till att konkurrera och ga in pa andra marknader
utanfor sin egen medlemsstat. Tyvérr har skillnaderna mellan de (ofta osynliga) nationella
reglerna och forfarandena forsvarat deras anstrdngningar eftersom dessa har inneburit en dyr
utveckling av specifika nationella 16sningar, omfattande godkidnnandeforfaranden och sena
andringar av fordonens formgivning.

2.3. Nuvarande losningar: bilaterala/multilaterala 6verenskommelser

Internationellt godkind rullande materiel har framgangsrikt introducerats som ett resultat av
ett ndra bilateralt samarbete mellan leverantorer, jidrnvédgsforetag och nationella
jarnvagsforvaltningar. Samarbetet mellan dessa parter visar att dir det finns en vilja finns det
ocksa en mojligheter att nd samforstdnd och resultat. Exempel péd sadant bilateralt samarbete
ar den overenskommelse som undertecknades 2006 mellan EBA och en avdelning pé franska
transportministeriet och dverenskommelsen om Rotterdam-Genua-korridoren.

Dessa initiativ dr emellertid inte helt problemfria och de har haft en benidgenhet att bli dyra
och ta mycket resurser i ansprék. Erfarenheten visar att andelen godkdnda bestimmelser
faktiskt &r mycket liten jamfort med alla de nationella bestimmelser som fortfarande finns.
Dessutom ér fordelarna for detta samarbete begrénsade till de berérda medlemsstaterna och
det ger inte de 6vriga medlemsstaterna ndgon mdjlighet att ldra sig av de andras erfarenheter.
Det finns ocksa en risk for att spridningen av séddana Overenskommelser med variabel
geometri” inte kommer att Oppna upp marknaden utan i stéllet kommer att leda till ytterligare
uppsplittring och komplikationer.

24. Avtalet och relevant gemenskapslagstiftning
2.4.1.  Direktiven om driftskompatibilitet

I direktiven om driftskompatibilitet (2001/16/EG om konventionella tdg och 96/48/EG om
hoghastighetstdg) krivs det att jirnvigarna ror sig mot en harmonisering av system och drift
genom att successivt anta de tekniska specifikationerna for driftskompatibilitet (TSD).

I bilaga I beskrivs de principer som faststills i direktiven om driftskompatibilitet och ldget for
processen for antagande av TSD. Dessutom beskrivs forfarandet for ibruktagande av rullande
materiel.

Nir ett delsystem vél ar certifierat for att 6verensstimma med en TSD maéste intyget for detta
godkédnnas av alla medlemsstater och beddmningen av dverensstimmelse fir inte upprepas,
sdsom visas 1 bilaga II. Bedomningen av dverensstimmelse med TSD:erna skall utforas av
anmailda organ.

Enligt artikel 14 i direktiven om driftskompatibilitet maste varje medlemsstat emellertid
fortfarande ge sin tilldtelse for ibruktagande pa de grunder som anges i bilaga I.
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2.4.2.  Direktivet om jédrnvigssdkerhet

I infrastrukturdirektivet (2001/14/EG)° faststilldes principerna for harmoniserat utfirdande av
sdkerhetsintyg och tillstindsgivande for jarnvigsforetag for att ett jirnvagsforetag skall fa
bedriva jarnvégstrafik, vilka godkinds av alla medlemsstater. I direktivet om sdkerhet pa
gemenskapens jarnvdgar (2004/49/EG)’ utvecklas principerna for utfirdande av
sakerhetsintyg ytterligare och dér skapas en gemensam ram for sékerhet och regleringen av
denna. Sasom forklaras i bilaga III dr de nationella sikerhetsmyndigheterna enligt artikel 14
ansvariga for att ge tillstdnd for redan godkand rullande materiel som dnnu inte omfattas av en
TSD.

2.4.3.  Principen om omsesidigt erkdinnande

Under samradsforfarandet blev det uppenbart att principen om Omsesidigt erkdnnande inte
tillimpas 1 tillrackligt hog grad inom jarnvégssektorn.

Det finns tva typer av instrument for att avlagsna réttsliga, icke-skatterelaterade hinder for den
fria rorligheten av varor inom EU, ndmligen tillndrmning eller harmonisering av den
nationella lagstiftningen och, i1 avsaknad av harmonisering, 6msesidigt erkédnnande i enlighet
med artiklarna 28 och 30 i EG-fordraget.

Enligt principen om Omsesidigt erkdnnande kan bestimmelsemedlemsstaterna inte forbjuda
saluforandet eller ibruktagandet pa sina territorier av produkter som lagligen salufors eller tas
1 bruk 1 en annan medlemsstat och som inte dr foremdl for en harmonisering inom
gemenskapen, dven om produkterna i friga tillverkades enligt tekniska bestimmelser och
kvalitetsbestimmelser som skiljer sig frdn dem som deras egna produkter maste uppfylla. Det
enda undantaget frdn denna princip &r de restriktioner som inforts av bestimmelsestaten pa de
grunder som anges i artikel 30 1 EG-fordraget eller pa grundval av tvingande hinsyn som har
erkédnts i domstolens réttspraxis, under forutsittning att dessa ér proportionerliga.

Principen om Omsesidigt erkdnnande och dess eventuella tillimpning pa jarnviagssektorn
beskrivs ytterligare 1 bilaga IV. Slutsatsen dr att principen om dmsesidigt erkdnnande delvis
kan tillimpas pa existerande rullande materiel. Detta dr faktiskt vad den arbetsgrupp med
foretrddare fran medlemsstaterna som kommissionen inrdttade 2005 har foreslagit och det
finns med i1 det bifogade forslaget fran kommissionen om &dndring av direktivet om
jarnvégssékerhet.

Anvindningen av principen om Omsesidigt erkdnnande lider emellertid ocksa av
grundldggande problem som bristande medvetenhet hos foretag och nationella myndigheter
om principens existens samt av rittslig osidkerhet om principens omfattning och om
bevisbordan. Dessa problem beskrivs ytterligare i bilaga IV och de har beaktats tillsammans
med alla alternativ for att underlitta det dmsesidiga godkidnnandet av rullande materiel.

Europaparlamentets och radets direktiv 2001/14/EG av den 26 februari 2001 om tilldelning av
infrastrukturkapacitet, uttag av avgifter for utnyttjande av jarnvigsinfrastruktur och utfirdande av
sékerhetsintyg.

Ingér i det andra paketet som blev antaget 2004 och som skall vara genomfort i medlemsstaterna senast
i april 2006.
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2.5. Syften och alternativ

Ett forsta samrddsdokument utarbetades under varen 2006 for att redogdra for problemen,
syftena och alternativen. Det presenterades vid ett seminarium den 27 april 2006 for
medlemmarna 1 “driftskompatibilitetskommittén” (som dr behorig i detta omrade) och de
olika organisationer som foretrader jarnviagssektorn (UIC, CER, UNIFE, UIP, ...). Resultaten
fran detta seminarium har varit uppmuntrande och kommissionen har mottagit flera offentliga
staindpunkter fram till och med slutet av juni 2006. Kommissionens analys av dessa
standpunkter har gjort det mdjligt att ta fram en 16sning som béde omfattar icke-
lagstiftningsatgidrder som omedelbart kan genomforas och ett lagstiftningsforslag.

2.6. Konsekvensanalys

Alla alternativ har varit foremal for en konsekvensanalys i enlighet med kommissionens
meddelande av den 16 mars 2005 till rddet och Europaparlamentet om béttre lagstiftning for
tillvixt och arbetstillfallen 1 Europeiska unionen.

Resultaten av konsekvensanalys en finns i en rapport frdn kommissionen som dr
offentliggjord péd Internet pa foljande adress: http://ec.europa.eu/transport/rail/index en.html.
En sammanfattning av denna beddmning bifogas detta meddelande.

3. SLUTSATS: ANTAGNA LOSNINGAR
3.1. Rekommendation och lagstiftningsforslag
Foljande 16sningar kan hérledas fran konsekvensanalys en:

— Dels att foresld att medlemsstaterna skall tillimpa den handledning som arbetsgruppen
tagit fram. Kommissionen har offentliggjort handledningen pa foljande Internetadress:
http://ec.europa.eu/transport/rail/safety/cross-acceptance_en.htm och i kapitel 3 nedan
anges de viktigaste punkterna.

— Dels att andra lagstiftningen for att fortydliga tillstdindsforfarandet for att ta i bruk nytt
materiel (jfr. artikel 14 1 direktiven om driftskompatibilitet) och existerande materiel (jft.
artikel 14 1 direktivet om jarnvagssdkerhet).

Rekommendationen till medlemsstaterna om att omedelbart tillimpa handledningen motiveras
av det faktum att de behoriga myndigheterna, genom att dndra sitt forhallningssétt, snabbt kan
skapa forhallanden som gynnar uppkomsten av nya tjanster, sdrskilt inom godssektorn, vilket
gér hand 1 hand med det fullstindiga 6ppnandet av marknaden for godstransport pa jarnvig
den 1 januari 2007.

Andringen av lagstiftningen #r nédvindig, inte bara for att skapa rittigheter for tillverkare,
fordonsinnehavare och jarnvigsforetag samt for de behoriga myndigheterna, utan ocksa for att
skapa ett tydligt ramforfarande, vilket kan vara en vérdefull hjilp for de nyligen skapade
nationella sdkerhetsmyndigheterna. Man bor komma ihég att i flera medlemsstater har arbetet
med att skapa nationella sdkerhetsmyndigheter bara borjat och det verkar som att det ar svart
att hitta personal med nddvindig kompetens.
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3.2. Handledning for typgodkinnande av existerande rullande materiel

Det rekommenderas att alla medlemsstater anvinder den gemensamma checklistan (bilaga V)
for omsesidigt godkdnnande av projekt.

Medlemsstaterna bor fylla i en tabell med krav som &r baserad pd den gemensamma
checklistan och 1 6verensstimmelse med de riktlinjer som anges i bilaga VI. Medlemsstaterna
uppmuntras ocksa att anvdnda dessa riktlinjer tillsammans péd en bilateral eller multilateral
grund for konkreta projekt.

Det europeiska forfarandet for dmsesidigt godkdnnande bor kontinuerligt dvervakas av byrén
(ERA). Byran bor utvidga och uppdatera detta verktyg for omsesidigt godkénnande pa
grundval av medlemsstaternas bidrag. Den kan gora detta i enlighet med dess mandat for
utveckling av TSD, eftersom en analys av de tekniska reglerna i ett givet delsystem bor vara
forsta steget i utvecklingen av en TSD. Dessutom skickas nationella bestimmelser som
anméls till kommissionen i enlighet med artikel 8 1 direktivet om jarnvégssidkerhet till byradn
for bedomning och offentliggérande.

3.3. Kodifiering-sammanslagning-omarbetning av direktiven om
driftskompatibilitet

Direktiven 96/48/EG och 2001/16/EG om driftskompatibiliteten hos det transeuropeiska
jarnvigssystemet for hoghastighetstag® respektive det transeuropeiska jarnvigssystemet for
konventionella tig’ #ndrades visentligt 2004'°. I samband med kommissionens nya
andringsforslag i detta meddelande &r det for tydlighetens skull ldmpligt att omarbeta dem.

Skillnaderna mellan jarnvagssystemet for hoghastighetstig och jarnvéigssystemet for
konventionella tdg motiverar dessutom inte forekomsten av tva olika direktiv. Arbetet for att
utveckla TSD:erna har visat att vissa delsystem kan anvidnda sig av samma TSD. Det har
darfor visat sig Onskvirt att integrera de tvd direktiven om “driftskompatibilitet” i ett enda
instrument, vilket ar syftet med det bifogade forslaget.

Den édndring som &r syftet med detta initiativ avser forfarandet for ibruktagande av rullande
materiel. Det foreslds darfor att det framtida integrerade direktivet om “driftskompatibilitet”
skall &dndras for att forenkla och fortydliga detta forfarande.

Nér dessa tva direktiv har integrerats och éndrats dr det dessutom lampligt att gora en del
fortydliganden och forbéttringar pd grundval av det stora tolkningsarbete som kommittén om
”driftskompatibilitet” har gjort.

8 EGT L 235, 17.9.1996, s. 6.
? EGTL 110,20.4.2001, s. 1
10 Direktiv 2004/50/EG.
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34. Andring av direktivet om jirnvigssikerhet

I kapitel 2 motiveras behovet av att dndra artikel 14 1 direktiv 2004/49/EG. Den 16sning som
foreslas ar att det inrédttas ett gemenskapsforfarande som bestar av foljande:

— Inférande av principen om Omsesidigt erkéinnande av de tillstdnd for att ta i bruk rullande
materiel som en medlemsstat redan har givit. Enligt denna princip skall rullande materiel
som redan har erhéllit tillstdnd for att tas i bruk i en medlemsstat inte behdva genomgé ett
ytterligare tillstindsforfarande i en annan medlemsstat vad giller ytterligare nationella krav
som uppstar, till exempel beroende pa egenskaper hos det lokala jarnvagsnitet.

— Utvidgning av byrans befogenheter sa att den kan registrera de olika nationella férfaranden
och tekniska bestimmelser som &r i kraft och inrdtta och uppdatera (utvidga) listan ver
krav som endast skall uppfyllas en enda gang eftersom det antingen handlar om
internationellt godkdnda bestimmelser eller bestimmelser som kan anses motsvara dessa.

A andra sidan forde ikrafttridandet av den nya konventionen COTIF 1999 dessutom med sig
nya bestdmmelser vad géller kontrakten for anvéindning av fordon och ledde séledes till att det
tidigare RIV-avtalet mellan jarnvédgsforetag upphorde att gilla. Det foreslas darfor att
begreppet fordonsinnehavare skall definieras och att forhallandet mellan foretaget och
fordonsinnehavaren skall faststillas, sérskilt vad géller underhall.

Det &r dessa tvd viktiga fordndringar som det bifogade fOrslaget till &ndring av
sakerhetsdirektivet handlar om.

3.5. Andring av forordningen om inrittande av en europeiska jirnvigsbyra

Inom ramen for det omsesidiga erkdnnandet av lokomotiv foreslas byrdn fa foljande nya
uppgifter:

— Att utarbeta ett referensdokument med alla medlemsstaters motsvarigheter till
bestimmelserna for ibruktagande av rullande materiel.

— Att organisera de nationella sdkerhetsmyndigheternas arbete for att gradvis
minska méingden nationella bestimmelser som varje stat infor och faststilla de
bestimmelser som kan anses motsvara dem.

— Att ta fram tekniska wutlitanden pad begiran av de nationella
siakerhetsmyndigheterna eller kommissionen.

I samband med dndringen av forordningen har det dessutom visat sig lampligt att fortydliga
eller precisera flera aspekter baserade pa de erfarenheter som gjorts efter inrdttandet av byran.
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