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Promemorians huvudsakliga innehall

I promemorian foreslds dndringar i vissa av bestimmelserna i jarnvigslagen avse-
ende anviandandet och upprattandet av prioriteringskriterier, reservation av infra-
struktur och anviandandet av ramavtal vid tilldelning av infrastrukturkapacitet till
tagoperatorer och andra kapacitetssokande. Forslagen har upprattats for att stodja
utbyggnaden av en hoghastighetsjarnvag, men kommer dven att kunna anviandas i
forhallande till befintlig jarnvagsinfrastruktur i Sverige.

Vad giller prioriteringskriterier foreslas att bestimmelsen i 6 kap. 3 § forsta stycket
ijarnvagslagen dndras till en lydelse som ligger ndrmare det sa kallade SERA-
direktivets artikel 47.4. Andringen majliggor for Trafikverket att anvinda tydligare
prioriteringskriterier som pa forhand anger vilka trafikslag som kommer att ges fore-
trade vid tilldelning av infrastrukturkapacitet pa hoghastighetsjarnvigen med beak-
tande av malsattningarna med infrastrukturutbyggnaden. Som utgangspunkt bor
Trafikverket kunna faststilla lampliga prioriteringskriterier for att sikerstilla att den
efterstravade trafiken med hoghastighetstag och snabbtég for storregional trafik far
tillracklig kapacitet pa de nya hoghastighetsbanorna och att trafiken far en lamplig
omfattning 6ver dygnet. Andringen ger dven Trafikverket mojlighet att fordela infra-
strukturkapaciteten mellan trafiktyperna, och dven att styra fordelningen over dyg-
net for att sdkerstilla att trafiktyperna kan erbjuda sina tédnkta resendrer en god till-
ginglighet till transporttjinster. Andringen ger dirtill aven Trafikverket mojlighet
att skapa en andamalsenlig fordelning av infrastrukturkapaciteten pa de befintliga
stambanorna som kommer att avlastas genom utbyggnaden av hoghastighetsjarnva-
gen. Darutover ger ocksa lagandringen Trafikverket mojlighet att ge prioritet till an-
sokningar om kapacitet som sker med stod av ett ramavtal mellan infrastrukturfor-
valtaren och den kapacitetssokande.

Vad giller reservation av infrastruktur foreslas att bestimmelsen i 6 kap. 3 § andra
stycket jarnvagslagen dndras till en lydelse som ligger narmare SERA-direktivets ar-
tikel 49.2 genom att hanvisningen till jirnvigsfordonens tekniska egenskaper utgar.
Andringen syftar till att klargéra méjligheten for infrastrukturforvaltaren att reser-
vera hoghastighetsjarnvagen for trafiktjanster med vissa egenskaper, t.ex. trafik-
tjanster som bedrivs med viss frekvens, som uppfyller vissa restidsmal eller som in-
nehaller vissa stoppmonster. En reservation av infrastrukturen kan t.ex. anvandas
vid en successiv utbyggnad av hoghastighetsjarnvagen for att skapa tydlighet gente-
mot tidiga kapacitetssokande avseende vilken trafik som ska bedrivas efter att hog-
hastighetsjarnviagen fardigstallts.

Vad giller ramavtal foreslés att bestimmelserna i 6 kap. 21, 21 a och 25 §§ jarnvags-
lagen dndras i en rad avseenden for att klargora forutsattningarna for att anvianda
langfristiga ramavtal. Andringarna syftar till att klargora att investeringar i t.ex. rul-
lande materiel pa sokandens sida kan motivera tecknande av ramavtal med l16ptider
overstigande fem ar respektive femton ar for trafik som ska utforas pa hoghastighets-
jarnvagen (forutsatt att denna reserveras for hoghastighetstag och snabb storregion-
al trafik) och den ramavtalssokande har, eller kommer att gora, omfattande investe-



ringar i rullande materiel. Ett sddant ramavtal ska i detalj ange centrala kommersi-
ella villkor sasom turtithet, volym och taglagenas kvalitet, men far avse dven annat.

Vad giller bedrivandet av trafik pa hoghastighetstjarnviagen med stod av koncession
bedomer vi inte att det finns ett behov av forfattningsandringar i nuldget. Befintlig
lagstiftning tillater under vissa forutséattningar att en koncession for utforandet av
trafik mellan Stockholm-Goteborg och/eller Stockholm-Malmo pa hoghastighets-
jarnvagarna tilldelas efter konkurrensutsittning. Vi kan dock konstatera att det, for
att en koncession ska vara kommersiellt attraktiv, kan bli nédvandigt att skydda
koncessionshavaren mot konkurrens fran andra tigoperatorer. I nuldget ar det inte
mojligt att meddela ensamrétter till skydd for upphandlad trafik som utfor regiontra-
fik enligt kollektivtrafiklagen. Rittsldget i detta avseende ar oklart vad géller trafik
som upphandlas utanfér kollektivtrafiklagen. Vi bedomer att det dr nodvandigt med
ytterligare utredningar om en koncession for utférandet av s.k. &ndpunktstrafik pa
hoghastighetsjarnvagen ska forenas med en ensamritt att ta upp och ldimna av pas-
sagerare pa den berorda jairnvagsstrackningen.

De foreslagna lagindringarna bedoms kunna trada ikraft kort efter att de beslutats
av riksdagen.
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Forslag till lag om a@ndring i jarnvagslagen (2004:519)

Hirigenom foreslas i fraga om jarnviagslagen (2004:519) att 6 kap. 3, 21 a och 25 §§

ska ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

6 kap.

38

En infrastrukturforvaltare ska be-
doma behovet av att organisera tagla-
gen for olika typer av transporter, inklu-
sive behovet av reservkapacitet. Om
ansokningarna om infrastrukturkapa-
citet inte kan samordnas, ska forvalta-
ren tilldela kapacitet med hjilp av avgif-
ter eller i enlighet med prioriteringskri-
terier som medfor ett samhdllsekono-
miskt effektivt utnyttjande av infra-
strukturen.

Jarnvagsinfrastruktur far, efter sam-
rad med berorda parter, reserveras for
viss jarnvagstrafik om det finns alterna-
tiv jarnvagsinfrastruktur. Att jarnvags-
infrastrukturen reserverats for viss
jarnvagstrafik far inte hindra annan
trafik pa denna jarnvagsinfrastruktur
om kapacitet finns tillganglig och jarn-
vdgsfordonen har de tekniska egen-
skaper som krdvs.

21

Ett avtal mellan ett jarnvdagsforetag
eller nGgon annan sokande och en in-
frastrukturforvaltare om utnyttjande
av infrastrukturen for ldngre tid dn en
tagplaneperiod (ramavtal) kan inte
goras gdllande mot en annan sékande i
den man det i avtalet anges bestdmda
tagldgen eller avtalet pa annat sdtt
utformats sa att det utesluter andra
sokandes rdtt att anvdnda infrastruk-
turen.

Ett ramavtal ska innehélla villkor som
gor att avtalet kan dndras eller begran-
sas for att gora det majligt att battre

En infrastrukturforvaltare ska be-
doma behovet av att organisera tagla-
gen for olika typer av transporter, inklu-
sive behovet av reservkapacitet. Om
ansokningarna om infrastrukturkapa-
citet inte kan samordnas, ska forvalta-
ren tilldela kapacitet med hjilp av avgif-
ter eller i enlighet med prioriteringskri-
terier. Infrastrukturférvaltaren ska vid
faststdllandet av prioriteringskriterier
ta hdnsyn till de prioriterade tjdnster-
nas betydelse for samhdillet i forhal-
lande till varje annan tjdnst som
foljaktligen inte kommer att tilldelas
kapacitet.

Jarnvagsinfrastruktur far, efter sam-
rad med berorda parter, reserveras for
viss jarnvagstrafik om det finns alterna-
tiv jarnvagsinfrastruktur. Att jairnvags-
infrastrukturen reserverats for viss
jarnvagstrafik far inte hindra annan
trafik pa denna jarnvagsinfrastruktur
om kapacitet finns tillgdnglig och trafi-
ken har de egenskaper som krdvs for
att kunna utnyttja ett tagldge.

§

Ramauvtal far ingas mellan en infra-
strukturforvaltare och en sokande. I ett
sadant ramavtal ska anges de sdr-
skilda egenskaperna hos den infra-
strukturkapacitet som en sékande har
behov av och erbjuds under en tidspe-
riod som dr ldngre dn en tagplanepe-
riod.

Ett ramavtal ska inte i detalj ange ett
tagldge utan ska vara utformat pa ett
sadant sdtt att den sokandes legitima
kommersiella behov tillgodoses.

Ramavtal far inte utformas pa ett



utnyttja infrastrukturen

sdtt som hindrar andra sokande eller
trafiktjdnster fran att anvdnda den
relevanta infrastrukturen.

Ett ramavtal ska innehélla villkor som
gor att avtalet kan dndras eller begran-
sas for att gora det majligt att battre
utnyttja infrastrukturen.

21a8

Ett ramavtal ska gélla fem ar. Infra-
strukturforvaltaren far samtycka till en
kortare eller langre period, om det finns
sarskilda skal. Avtalet far forlangas for
perioder av samma langd som det ur-
sprungliga avtalet.

Trots forsta stycket far ett ramavtal i
fraga om jarnvagstrafik som bedrivs pa
sddan infrastruktur som har reserverats
for viss jarnvagstrafik i enlighet med 3 §
andra stycket gilla 15 ar, om infrastruk-
turforvaltaren har vidtagit omfattande
investeringar 1 infrastrukturen for att
mota den sokandes behov. Om det finns
synnerliga skil far ett sGdant ramavtal
ingas for langre tid dn 15 ar och inne-
hdlla detaljerade villkor om den infra-
strukturkapacitet som ska tillhanda-
hallas den sokande. Sadana villkor far
avse turtdthet, volym och tagldgenas
kualitet.

Ett ramavtal ska gélla fem ar. Infra-
strukturforvaltaren far samtycka till en
kortare eller langre period, om det finns
sarskilda skal. Avtalet far forlangas for
perioder av samma langd som det ur-
sprungliga avtalet. Varje period som dr
langre dn fem ar ska vara motiverad
av att affarskontrakt, sarskilda inve-
steringar eller risker foreligger.

Trots forsta stycket far ett ramavtal i
fraga om jarnvagstrafik som bedrivs pa
sddan infrastruktur som har reserverats
for viss jarnvagstrafik i enlighet med 3 §
andra stycket gilla 15 ar, om trafiken
krdver omfattande och langsiktiga
investeringar, vederborligen motive-
rade av den s6kande.

Om det finns synnerliga skal far ett
ramavtal som avses i andra stycket
ingas for langre tid an 15 ar. Ett sGdant
ramavtal far i detalj ange egenskaper
for den infrastrukturkapacitet som ska
tillhandahallas den sokande under
ramavtalets loptid. Sddana egenskaper
far bland annat avse turtithet, volym
och taglagenas kvalitet.

258§

Regeringen eller den myndighet som
regeringen bestimmer far meddela f6-
reskrifter om

1. kapacitetstilldelning och verksam-
hetsplan enligt 1—4 §§,

2. beskrivning av jarnvagsnit enligt 5
och 5a 8§,

3. genomforande av kapacitetsanalys
och upprittande av kapacitetsfor-
starkningsplan enligt 6 §,

4. forfarande vid ansokan om och till-
delning av kapacitet enligt 7—16 §§,

Regeringen eller den myndighet som
regeringen bestimmer far meddela f6-
reskrifter om

1. kapacitetstilldelning och verksam-
hetsplan enligt 1—4 §§,

2. beskrivning av jarnviagsnit enligt 5
och5a8s§,

3. genomforande av kapacitetsanalys
och upprattande av kapacitetsfor-
starkningsplan enligt 6 §,

4. forfarande vid ansékan om och till-
delning av kapacitet enligt 7—16 §§,



atgarder vid storningar, rojnings-
och nodsituationer samt bered-
skapsplaner enligt 17 och 18 §§, och

tjdnster och forfarande for tillhan-
dahallande av tjanster enligt 23—
23c¢§S.

atgdrder vid stérningar, rojnings-
och nodsituationer samt bered-
skapsplaner enligt 17 och 18 §§,

anvdndande av, och innehdllet i,
ramavtal enligt 21 och 21a §§, och

tjanster och forfarande for tillhan-
dahéllande av tjanster enligt 23—23
c §s.

Denna lag trader i kraft den [DATUM].

2. Aldre foreskrifter giller for mal eller irenden som inletts fore ikrafttridandet.



21

2.1.1

2.1.2

2.1.3

2.1.4

2.1.5

2.1.6

Uppdraget och dess genomforande
Bakgrund och utgangspunkter

Regeringen har genom dir. 2014:106 tillkallat en sarskild utredare som ska fungera
som forhandlingsperson i kommittén for utbyggnad av nya stambanor samt atgirder
for bostader och okad tillganglighet i storstaderna, numera kallad Sverigeférhand-
lingen. Sverigeforhandlingens uppdrag bestar bl.a. i att ta fram principer for finan-
siering av en hoghastighetsjarnvig i Sverige, analysera de kommersiella forutsatt-
ningarna for trafikering av denna samt att foresla en utbyggnadsstrategi pa en 6ver-
gripande niva.

Sverigeférhandlingens andra delrapport, Hoghastighetsjarnvagens finansiering och
kommersiella forutsattningar (SOU 2016:3) 6verlimnades till regeringen i januari
2016 och innehdll en analys av hoghastighetsjarnviagens finansiering och kommersi-
ella forutsattningar for trafikering, innefattande en utredning av vissa forutsiattning-
ar avseende andrad lagstiftning for marknadstilltrade.

I den andra delrapporten anges att syftet med hoghastighetsjarnvagen huvudsaklig-
en bor vara att knyta Sveriges tre storstadsregioner (Stockholm, G6teborg och
Malmo) narmare varandra, bidra till utveckling i mellanliggande regioner och i 6v-
riga delar av landet, bidra till mindre koldioxidutslapp fran trafiken samt bidra till
ett 6kat bostadsbyggande.! Som dven framgar av Sverigeférhandlingens ldgesrapport
fran juli 2016 bor utbyggnaden av hoghastighetsjarnvagen majliggora konkurrens-
kraftig héghastighetstagtrafik mellan dndpunkterna och snabb regionaltagstra-

fik.2

Vad giller restider och punktlighet foreslas ett antal styrande mal, bl.a. anges att
vissa maxtider for resor mellan de aktuella andpunkterna ska gilla, att hoghastig-
hetsjarnvigen ska majliggora att tdgen som trafikerar denna jarnviag ska kunna né
bl.a. Arlanda, Uppsala, Kastrup, Képenhamn och Hamburg, att hoghastighetsjarnva-
gen ska byggas s att tillvaxten sprider sig till fler orter &n storstaderna samt att an-
delen tag som &r i ratt tid ska uppga till minst 98 procent.3

Sverigeforhandlingens bedomning ar att ovanstaende syften och maél inte ar mojliga
att uppna om hoghastighetsjarnvagen trafikeras av en alltfor stor blandning av trafik
med olika egenskaper, om kapacitetsutnyttjandet blir for stort (d.v.s. om utnyttjan-
det av hoghastighetsjarnvagen leder till kapacitetsbrister) och/eller om punktlighet-
en inte forbattras avsevart.4

Regeringens malsittning ar att s.k. interregional trafik som utgangspunkt ska bedri-
vas pa kommersiell basis.5 Ytterligare en forutsattning for att hoghastighetsjarnva-
gens syften och mal ska uppnas ar darfor att det finns kommersiella aktérer som har
intresse av att bedriva trafik pa de nya strackorna.

1SOU 2016:3 s. 31 och s. 90.

2 Lagesrapport fran Sverigeférhandlingen 1 juli 2016.
3S0U 2016:3 s. 31f. ochs. 91 1.

450U 2016:3 s. 32.

5 Se t.ex. SOU 2016:3 s. 80.

10



2.1.7

2.1.8

2.1.9

2.2

2.2.1

2.2.2

2.2.3

I Sverigeforhandlingens andra delrapport konstateras att det finns ett intresse pa
marknaden for hoghastighetstrafik och framforallt for andpunktsresande och mellan
de storre stiderna sdsom Norrkoping, Linkoping, Jonkoping och Borés.® For pre-
sumtiva operatorer ar emellertid de kommersiella forutsittningarna avgorande for
huruvida det kommer att finnas ett intresse att gora de investeringar som kravs for
att bedriva trafik med hoghastighetstag. Det ar viktigt att det, i vart fall pa langre
sikt, finns forutsattningar fér Ionsamhet for tdgoperatorerna.

Sverigeférhandlingen konstaterar att de framtida banavgifterna kommer ha stor
betydelse for operatorernas lonsamhet. Lonsamheten paverkas emellertid 4ven av
andra faktorer, bland vilka siker tillgang till sparkapacitet ar av sarskilt stor vikt. I
delrapporten anges att det fram till dess att marknaden ar etablerad finns behov av
lénga tilldelningstider. For att lonsamheten inte ska vara otillracklig eller komma
alltfor sent kréivs att operatorerna ges mojlighet att erbjuda en attraktiv trafik och for
att mojliggora planering for behovet av investeringar i tg kravs langre framforhall-
ning i kapacitetstilldelningen.”

I den andra delrapporten konstateras vidare att det regelverk som giller for kapaci-
tetstilldelning idag inte i tillracklig utstrackning majliggor styrning av kapacitetsut-
nyttjandet i forvag. I praktiken medfor den kapacitetstilldelningsprocess och det an-
sokningsforfarande avseende tagliagen som tillaimpas idag att operatorer inte far sa-
ker vetskap om huruvida de far mojlighet att bedriva trafik pa viss jairnvigsstracka
och i vilken omfattning denna trafik far bedrivas forran ungefar 2,5 manader i for-
vag. Vidare planeras trafiken ar for ar. Sammantaget medfor detta en stor osikerhet
for operatorer som vill trafikera jairnvagen.8

Tidigare utredningar

Inom ramen for arbetet med delrapporten om héghastighetsjarnvagens kommersi-
ella forutsattningar gav Sverigeforhandlingen Advokatfirman Oebergs i uppdrag att
genomfora en utredning avseende regler for trafikering pa hoghastighetsjarnvagar
och hoghastighetstagens trafikering av anslutande jarnvagar.

Oebergs redovisade sitt uppdrag i en promemoria som publicerades den 22 septem-
ber 2015. Som Oebergs definierat uppdraget omfattade det sarskilt vilka mojligheter
som finns att reservera banor fér hoghastighetstdg och att prioritera hoghastighets-
tag, men dven majligheten att teckna ramavtal for langre framférhéllning avseende
kapacitetstilldelning samt vilka mgjligheter det finns att anvianda banavgifter som
styrmedel och som finansieringskalla.

Oebergs promemoria innehaller principiella resonemang om vad nuvarande regle-
ring mojliggor, vilka regelforandringar som ar majliga att gora med hansyn till regle-
ringen pa EU-niva samt konsekvenser av dessa regelforandringar.9 Promemorian
behandlar och utgar fran i huvudsak det da gillande EU-regelverket (det tredje jarn-

6 SOU 2016:3 s. 94.

7 Operatorernas 6nskemal och Gverviaganden beskrivs narmare i SOU 2016:3 s. 64 f. och s. 73 ff.

8S0U 2016:3 s. 48.

9 Advokatfirman Oebergs promemoria av den 22 september 2015 till Sverigeforhandlingen, Reglering av héghastighets-
Jjarnvdg, N 2014:04.
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2.2.4

2.2.5

23

2.3.1

2.3.2

2.3.3

2.3.4

vagspaketet). Vid tidpunkten for promemorian var det fjarde jairnvigspaketet annu
inte antaget av EU-parlamentet och radet och kommenterades darfor bara i begran-
sad utstrackning.

I promemorian anges att det finns mgjlighet att genom éndringar i jirnvigslagen
(2004:519) reservera hoghastighetsjarnviagen for trafik med vissa nodviandiga egen-
skaper, att prioritering av hoghastighetstrafik pa hoghastighetsjarnvagen redan nu ar
mojlig, men att prioritering pa anslutande banor forutsitter att kraven i jarnvagsla-
gen avseende prioriteringskriteriernas utformning formuleras om samt att jarnvags-
lagens bestimmelser om ramavtal bor dndras for att mojliggora tecknande av ramav-
tal i syfte att uppna langre framférhéllning i kapacitetstilldelningsprocessen.

Vad géller ramavtal har Oebergs konstaterat att nuvarande reglering i jairnvagslagen
avviker fran regleringen i det s.k. SERA-direktivet'© och att det torde vara mojligt att
inom ramen for SERA-direktivets bestimmelser teckna ramavtal for tidsperioder pa
ivart fall 15 &r, vilket skulle kunna motiveras av de hoga investeringskostnaderna for
trafiken. Vidare anser Oebergs att ramavtal bor kunna ges prioritet i tigplaneproces-
sen.!

Malsattningar for forfattningsandringar

Sammanfattningsvis foreslas i Sverigeforhandlingens delrapport ett antal adtgiarder
for att sdkerstilla att det finns férutsattningar for kommersiell trafik, varav utgangs-
punkterna for kapacitetstilldelning, ramavtal, reservation och prioritering ar av sir-
skild vikt.r2

Kapacitetstilldelningsprocessen avseende trafiken pa hoghastighetsjarnviagen ska
utformas for att uppfylla de malsattningar som uppstillts for andpunktstrafik, stor-
regional trafik och befintlig trafik pa anslutande banor. P4 jairnvagsstrackor som an-
sluter till hoghastighetsjarnviagen ska en annan prioriteringsordning som tar hansyn
till utvecklingen for lokal och regional trafik tillampas.

Vad giller ramavtal och skapandet av langsiktighet i kapacitetstilldelningen ska
mojligheten att tillimpa ramavtal med en loptid som Overstiger fem ar utredas. Fra-
gan ar om nuvarande bestammelse i jairnvagslagen om att ramavtal kan gilla langre
tid 4n fem ar om infrastrukturforvaltaren har vidtagit omfattande investeringar i in-
frastrukturen kan dndras inom ramen for SERA-direktivet till att mojliggora tider
overstigande fem &r om det motiveras av t.ex. sarskilda investeringar fran tagopera-
torernas sida.

Vad géller reserverandet av kapacitet for hoghastighetstrafik ska det vara mojligt att
reservera hoghastighetsjarnvégar for hoghastighetstag, sa lange det finns alternativa
jarnvagslinjer som annan trafik kan trafikera. Nuvarande 6 kap. 3 § jarnvagslagen
foreslas bli foremal for utredning avseende majligheten att formulera reglerna i en-

1o Europaparlamentets och Radets direktiv 2012/34/EU av den 21 november 2012 om inréttande av ett gemensamt europe-
iskt jarnvagsomréde. Relevanta bestimmelser i SERA-direktivet behandlas under avsnitt 3, gdllande ratt.

11 SOU 2016:3 s. 82.

12 §e SOU 2016:3 s. 95 ff. for Sverigeforhandlingens forslag. I det foljande anges endast de relevanta forslagen 6versiktligt i
syfte att sammanfatta utgdngspunkterna for forevarande utredning.
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lighet med SERA-direktivet i syfte att tydliggora att hoghastighetsjarnvigen kan re-
serveras for trafik som bidrar till att syftet med denna uppnas.

Vad giller prioriteringen av trafik pa hoghastighetsjarnvagen foreslas att mojlighet-
en att andra nuvarande tilldelning av tagliagen i konfliktsituationer utifran "sam-
hillsekonomisk effektivitet” utreds med syfte att dindra reglerna sé att de narmare
overensstimmer med SERA-direktivets bestimmelser for att skapa utrymme for att
infrastrukturkapaciteten ska anvindas sa effektivt som mojligt med héansyn till att
olika delar av jarnvagsinfrastrukturnatet utformats med tanke pa olika huvudanvin-
dare utan att falla tillbaka pa en upplevt svartillimpad bedomning av samhallseko-
nomisk effektivitet som anses brista i forutsdgbarhet.

Avslutningsvis konstateras att Sverigeforhandlingen inte har foreslagit nagra dnd-
ringar avseende de s.k. operativa prioriteringskriterierna.s

Uppdrag och genomférande

Uppdraget for forevarande utredning ar att mot bakgrund av de utgdngspunkter som
behandlats i avsnittet ovan, och som uppdraget definierats efter l6pande avstam-
ningar med Sverigeforhandlingen, foresla en forfattningsreglering, inklusive 6ver-
gangsregler, som bidrar till att uppfylla mélsattningarna for utbyggnaden av hoghas-
tighetsjarnvagar.

De forslag pa forfattningsreglering som tagits fram inom ramen for uppdraget syftar
darfor till att skapa majlighet att ge prioritet i tilldelning av kapacitet for trafik med
hoghastighetstag och snabba storregionala tag samt att skapa ldngre framforhall-
ning 1 kapacitetstilldelningsprocessen. Forslagen avser inte att gora avsteg fran den
rddande modellen med s.k. Open Access dar det finns ett forhallandevis stor ut-
rymme for nya aktorer att begéra och tilldelas sparkapacitet. Vi har, inom ramen for
detta, beaktat de forutsattningar som ar en f6ljd av att trafik bedrivs blandat mellan
kommersiell trafik och upphandlad storregional trafik. Vi har dven beaktat mojlig-
heten att bedriva trafik pa hoghastighetsjarnviagarna med st6d av nagon form av
koncession.

Som en del i arbetet med framtagandet av forfattningsforslag avseende kapacitets-
tilldelning, prioritering och ramavtal enligt ovan har befintliga bestimmelser i jarn-
vagslagen analyserats vad giller reglernas syfte och hur dessa forhaller sig till
bakomliggande EU-reglering, innefattande en analys av hur regelsystemet hanger
samman och tillampas i praktiken. Arbetet i dessa delar har skett med beaktande av
Advokatfirman Oebergs tidigare utredning, men ocksd med beaktande av andra ut-
redningar pa omradet, och framforallt Utredningen om jarnvdgens organisation
som lamnade sitt slutbetdnkande i SOU 2015:110.

Vi har ocksa haft samrad med och inhamtat synpunkter fran intressenter pa omradet
sdsom tankbara tagoperatorer, infrastrukturforvaltare, tillsynsmyndigheter och reg-
ioner/regionala kollektivtrafikhuvudmain och intresseorganisationer. Vi har som ett
led i detta genomfort ett 6ppet samrad i Sverigeforhandlingens regi den 24 maj 2017

13 Operativ prioritering tar sikte pa prioritering vid storda ligen under pagaende drift.
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2.5.1

varefter deltagarna fick mojlighet att 1amna skriftliga synpunkter pa de forslag som
presenterats under samradet. De inkomna synpunkterna har beaktats i vart arbete
men redovisas inte sarskilt i promemorian.

Det har i arbetet varit viktigt att ta hansyn till jarnvagslagens forfarande for konflikt-
16sning, vilket ska tillimpas om inkomna ansokningar om taglagen inte kan samord-
nas, samt infrastrukturforvaltarens skyldighet att tilldela kapacitet i enlighet med de
prioriteringskriterier som anges i beskrivningen av jarnvagsnatet (och ramarna for
utformning av prioriteringskriterier). Utformningen av de nya bestammelserna om
savil prioritering samt ramavtal har anpassats till denna reglering.

Det har vidare beaktats hur det befintliga regelverket kring prioritet for viss trafik
tillampas i konfliktsituationer for att se vilka forutsattningar det finns att tillampa
dagens losningar dven for hoghastighetsjarnviagen. I detta sammanhang kan namnas
att snabbtag av t.ex. typen X2000 i dag trafikerar delvis samma strackor som lang-
sammare tag, vilket kan leda till kapacitetskonflikter mellan ans6kningar om tagla-
gen. Denna situation och de prioriteringar som blir nodvandiga for att 10sa kapaci-
tetskonflikter pa det befintliga jarnvigsnitet motsvarar en situation dar hoghastig-
hetstdg som huvudsakligen utfor andpunktstrafik med fa uppehall vid mellanlig-
gande stationsorter ska samsas med storregional trafik med langsammare maxhas-
tighet och fler uppehall vid stationsorter och 6vrig trafik pa t.ex. anslutande jarn-
vagsstrackor.

Forslagen till ny forfattningstext har tagits fram med beaktande av gillande EU-ritt,
innefattande regelverket i det s.k. fjirde jarnviagspaketet.

Utover detta ingér dven i vart uppdrag att analysera mojligheten att stélla tekniska
krav pa fordonen avseende t.ex. bullerbegriansande utrustning och ursparningsskydd
med syfte att begrinsa kostnaden for investering i sjalva hoghastighetsjarnvagsinfra-
strukturen. Detta uppdrag sarredovisas och innehaller i korthet en utredning avse-
ende majligheten att stilla krav pa jarnvagsfordon med beaktande av befintliga EU-
direktiv och forordningar avseende tekniska specifikationer for driftskompatibilitet
(TSD).4

Sammanfattning

Som angetts ovan framgar av Sverigeforhandlingens delrapport att det finns ett in-
tresse av att bedriva kommersiell trafik pa hoghastighetsjarnvagen, men att det kravs
att ett antal forutsiattningar ar uppfyllda. For att trafikeringen av hoghastighetsjarn-
vagen ska vara kommersiellt genomforbar och for att kommersiella aktérer ska
kunna gora de investeringar som kravs for att trafikera jarnvagen framhaélls i nu rele-
vanta avseenden att regleringen ska mojliggora korta restider, hog punktlighet,
langre framforhallning i kapacitetsprocessen an i dag, samt prioritering i kapacitets-
tilldelningsprocessen.

14 Delrapporten avseende tekniska krav bildggs till denna promemoria, sebilaga 1.

14



2.5.2 Baserat pa vad som angetts i tidigare utredningar och som angetts i korthet ovan ar
malsédttningen med lagstiftningen avseende prioritet och kapacitetstilldelning fol-
jande:

. Reglerna ska mgjliggora prioritering av hoghastighetstag och snabb storreg-
ional trafik pa de planerade hoghastighetsjarnvagarna Stockholm-Goteborg
och Stockholm-Malmo vid tilldelning av kapacitet. Hansyn ska emellertid dven
tas till trafik som inte tillhor dessa kategorier, fraimst vad géller vid kapacitets-
tilldelning pé jairnvag som ansluter till hoghastighetsjarnvagen.

) Regelverket ska bidra till hog punktlighet och korta restider avseende hoghas-
tighetstrafik och snabba storregionala tag.

) Regelverket ska vidare majliggora, eller i vart fall bidra till, langre framforhall-
ning i planeringsprocessen infor trafikering.

2.5.3 For overgangsreglerna giller att dessa ska mojliggora etappvis utbyggnad av jarn-
vagsnatet och naturligtvis vara forenliga med befintlig reglering.'5

2.5.4 De olika alternativ och forfattningsforslag som tagits fram inom ramen for denna
utredning har bedomts mot bakgrund av dessa mélsattningar. De har dven legat till
grund for de konsekvensanalyser som har genomforts avseende de olika alternativen
och som presenteras i avsnitt 9 nedan.

3. Gallande ritt
31 Inledning
3.1.1 Uppdraget beror i bred bemairkelse regelverket for tilldelning av infrastrukturkapa-

citet till tagoperatorer. Det svenska regelverket bygger i dess nuvarande utformning
pa ett antal EU-direktiv som inforlivats i svensk ritt i kapitel 6 jairnviagslagen
(2004:519) samt i kapitel 5 jarnvagsforordningen (2004:526).

3.1.2 I denna del kommer géllande ritt avseende kapacitetstilldelningsprocessen att besk-
rivas schematiskt och de for uppdraget relevanta bestimmelserna kommer att kom-
menteras mer utforligt. Vi har i denna del dgnat sarskild uppméarksamhet at de ratts-
liga forutsattningarna for att anvanda prioriteringskriterier for att ge hoghastighets-
tag och storregional trafik foretrdde pa den nya hoghastighetsjarnviagen samt moj-
ligheten att reservera jarnvdgsinfrastruktur for vissa typer av trafik. Vidare foljer
en beskrivning av de rittsliga forutsattningarna for att anvianda ramavtal for att
skapa framforhéllning i kapacitetstilldelningsprocessen samt dven en beskrivning av
forutsiattningarna for att upplata ratten att utfora trafik pa hoghastighetsjarnvagen i
form av tjdnstekoncessioner.

3.2 Bakgrund till regelverket

3.2.1 Redan i radets direktiv 95/19/EG om tilldelning av jarnvéagsinfrastrukturkapacitet
och uttag av infrastrukturavgifter faststilldes de 6vergripande principerna for till-
delning av jarnvigsinfrastrukturkapacitet pa EU:s jairnvigsnit. Aven efter direktivets

15 Att byggnationen av hoghastighetsjarnviagen planeras ske i etapper framgir av bl.a. Sverigeférhandlingens delrapport,
SOU 2016:3.
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3.2.2

3.2.3

3.2.4

3.2.5

3.2.6

3.2.7

inférlivande av medlemsstaterna fanns det dock en betydande variation inom EU
vad gillde strukturen och nivén pa infrastrukturavgifter samt utformningen och var-
aktigheten av forfarandet for kapacitetstilldelning.

Fram till 2001 d& det forsta jairnvagspaketet antogs saknades en gemensam strategi
pa EU-niva for hur effektivisering av jarnvagen skulle dstadkommas. Genom EU:s
forsta jarnvagspaket fick principen om att tilltradet till jirnvagsinfrastrukturen
skulle vara 6ppet och att det pa icke-diskriminerande villkor skulle komma varje
jarnvagsforetag till del genomslag pa allvar i EU-ritten.¢

Direktiv 2001/14/EG om tilldelning av infrastrukturkapacitet, uttag av avgifter for
utnyttjande av jarnvagsinfrastruktur och utfirdande av sikerhetsintyg (harefter ”in-
frastrukturdirektivet”) som var en del av det forsta jarnvagspaketet syftade bl.a. till
att harmonisera forutsattningarna for tilldelning av infrastrukturkapacitet och uttag
av avgifter for utnyttjande av jarnvagsinfrastruktur. Direktivet fastslog darfor vissa
principer och inforde de grundlaggande bestimmelser for hur fordelning av infra-
strukturkapacitet ska genomforas samt hur prissiattning av denna kapacitet skulle
ske. For att sidkerstilla insyn och icke-diskriminerande tilltrade till jarnvagsinfra-
strukturen for samtliga jarnvagsforetag fastslog infrastrukturdirektivet att all n6d-
vandig information som kravs for att utnyttja tilltradesratten ska offentliggoras i en
beskrivning av jarnviagsnatet.?”

Det forsta jarnvagspaketet inforlivades i svensk ratt i och med att jarnviagslagen
tradde i kraft den 1 juli 2004. Jarnvigslagens forarbeten i prop. 2003/04:123 inne-
haller de 6verviaganden som gjordes i samband med att reglerna i infrastrukturdirek-
tivet infordes i jairnvagslagen.

Det andra respektive tredje jarnvagspaketet fortsatte den gemensamma strategin
inom EU. All infrastruktur 6ppnades upp for godstransporter under 2006 och 2010
oppnades marknaden upp for jarnvagsforetag som bedriver internationella person-
transporter pa jairnvag.'8

Det tredje jairnvagspaketet inkluderade direktiv 2012/34/EU, det s.k. SERA-
direktivet, vilket endast inneholl vissa fortydliganden avseende kapacitetstilldel-
ningsprocessen. Eftersom Sverige i jarnvagslagen redan gatt langre dn vad EU-
direktiven tidigare kravt med avseende pa tilltradesratt for operatorer baserade i
andra EU-ldnder, innebar SERA-direktivet inga betydande justeringar av det
svenska forfarandet for kapacitetstilldelningsprocessen och endast ett flertal mindre
andringar gjordes i jarnvagslagen.19

Det fjarde jarnvagspaketet rostades igenom i EU i slutet av 2016 och har dnnu inte
inforlivats i svensk ritt. Det fjarde jarnvigspaketet innebar inte négra justeringar av
SERA-direktivet som bedoms paverka de foreslagna forfattningsandringarna. For-
andringarna beskrivs i relevant utstrackning i promemorian.

16 Jfr. prop. 2014/15:120 s. 29.
17 Prop. 2003/04:123 s. 53 f.

18 Prop. 2014/15:120 s. 29.

19 Prop. 2014/15:120 S. 105.
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3.2.8

3.3
3.31

3.3.1.1

3.3.1.2

3.3.1.3

3.3.1.4

3.3.1.5

Sammanfattningsvis har systematiken for kapacitetstilldelning och hantering av
konflikter kvarstatt sedan infrastrukturdirektivet frdin 2001 med vissa justeringar i
och med SERA-direktivet. Utgdngspunkten ar att infrastrukturforvaltaren ansvarar
for kapacitetstilldelningsforfarandet och har att sikerstilla att infrastrukturkapacitet
tilldelas pa ett rattvist och icke-diskriminerande sitt.

Tilldelning av infrastrukturkapacitet
Inledning

Infrastrukturforvaltarnas priméara uppgift ar att svara for framkomligheten pa jarn-
vagsnatet for den trafik som tdgoperatorer ansoker om kapacitet for att kunna ut-
fora. De uppgifter infrastrukturférvaltaren har bestar dels av att planera och tilldela
framkomlighet for att undvika konflikter och trafikstockningar, dels av att uppratt-
hélla och utveckla den fysiska infrastrukturen. Vid eventuella storningar i trafiken
ska infrastrukturforvaltaren vidta atgirder for att aterstélla trafiken till planerad
drift. Framkomligheten pa jarnvagen planeras i form av tilldelning av s.k. infrastruk-
turkapacitet, vilket sker i form av taglagen.2°

Redan i forsta jarnvagspaketet2! angavs det att grundprincipen ar att det ar sékan-
dens 6nskemaél om infrastrukturkapacitet som ska ligga till grund for tilldelningen
eftersom dessa representerar den mest effektiva anvandningen av sokandens pro-
duktionsresurser i forhallande till transportkundernas krav, och sa stor hansyn som
mojligt ska tas till forhallanden som ar av betydelse for sokanden. Motivet angavs
vara att en effektiv anvindning av infrastrukturen (d.v.s. i enlighet med sokandens
onskemal) ansags leda till minskade transportkostnader for samhallet.

Svarigheten ar dock att 16sa situationer dar sokandenas 6nskemal om tégliagen star i
konflikt med varandra. Infrastrukturdirektivet frin 2001 antogs med beaktande av
att infrastrukturforvaltaren ska fa storsta mojliga flexibilitet vid tilldelningen av in-
frastrukturkapacitet samtidigt som s6kandens rimliga krav pa framkomlighet ska
tillgodoses. Kapacitetstilldelningsmodellen méaste dock utformas pa ett sitt som ger
jarnvagsforetag och andra trafikorganisatorer mojlighet att fatta rationella beslut.22

Mot bakgrund av infrastrukturdirektivet konstaterades i forarbetena till jarnvagsla-
gen att kapacitetstilldelningen omfattas av ett krav pa samhallsekonomisk effektivi-
tet. Ett sddant krav anségs ligga i linje med det faktum att sa gott som all utveckling
av det svenska jarnvagsnatet sker pa grundval av samhallsekonomiska bedomningar.
Prioriteringskriterier och i férekommande fall avgifter i tilldelningsprocessen ska
darfor utformas i syfte att medge ett samhallsekonomiskt effektivt nyttjande av in-
frastrukturen.23

Grundprincipen for kapacitetstilldelning aterfinns i artikel 39 i SERA-direktivet och
innebir att medlemsstaterna ska ha sirskilda regler for tilldelning av kapacitet samt
att infrastrukturforvaltaren sarskilt ska sdkerstilla att tilldelningen sker pa ett rétt-

20 [ prop. 2003/04:123 s. 110 definieras vad som menas med ett tigldge: "Ett tagldge definierar ett tdgs planerade forflytt-
ning pa infrastrukturen i tiden och rummet”.

21 Direktiv 2001/14/EG, bl.a. artikel 20.

22 Prop. 2003/04:123 s. 110 ff.

23 Prop. 2003/04:123 s. 110 ff.
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vist och icke-diskriminerande sitt. Bestimmelserna avseende tilldelning av kapacitet
har inforts i kapitel 6 jarnvagslagen. Av 6 kap. 1 § jarnvigslagen framgar att infra-
strukturforvaltaren ar skyldig att behandla en ansokan om infrastrukturkapacitet
och att pa ett konkurrensneutralt och icke-diskriminerande satt mot avgift tilldela
infrastrukturkapacitet.

Overbelastad infrastruktur

Med utgangspunkt fran de ansokningar om kapacitet som inkommit och med beak-
tande av behovet av reservkapacitet ska infrastrukturforvaltaren enligt 6 kap. 9 §
jarnvagslagen ta fram ett forslag till tdgplan. Infrastrukturforvaltaren ska dven i sa
stor utstrackning som mojligt tillmotesga alla ansokningar om infrastrukturkapacitet
samt beakta den ekonomiska effekten pa sokandenas verksamhet och andra forhal-
landen av betydelse for sokandena.

En central fraga ar dock hur eventuella kapacitetskonflikter ska 16sas. Nar sokanden
ansoker om infrastrukturkapacitet ar det oftast bara sokandens forstahandsalterna-
tiv som framgar. Forstahandsalternativet far 4ven antas vara sokandens lonsamm-
aste alternativ. Det kan dock antas finnas ett flertal mindre Il6nsamma alternativ for
sokanden som sokanden inte har nagra incitament att informera infrastrukturforval
taren om.24

Vid intressekonflikter vid kapacitetstilldelningen ska infrastrukturfoérvaltaren enligt
6 kap. 10 § jarnvagslagen i forsta hand forsoka 16sa konflikterna genom samordning.
Om ansokningarna kan samordnas ska infrastrukturforvaltaren, enligt 6 kap. 11 §
jarnvagslagen, faststilla kapacitetstilldelningen i en tagplan. Som framgér av forar-
betena till jarnvigslagen innebar samradsforfarandet att kapacitetskonflikter loses
mellan de kapacitetssokande pa frivillig basis. Det blir séledes upp till de sokande att
justera onskemalen om tagldagen.25

Om ansokningarna om infrastrukturkapacitet inte kan samordnas trots de tillgang-
liga forfarandena for samordning och tvistlosning, ska infrastrukturforvaltaren enligt
6 kap. 13 § jarnvigslagen snarast forklara den del av infrastrukturen déar ansokning-
arna ar oforenliga som Overbelastad och ange under vilka tider sa ar fallet. Om det ar
uppenbart att det kommer att bli en betydande kapacitetsbrist pa en del av infra-
strukturen inom kommande tagplaneperiod, far infrastrukturférvaltaren férklara
denna del av infrastrukturen som 6verbelastad redan innan ett forfarande f6r sam-
ordning inleds enligt 6 kap. 10 § jairnvagslagen. Regleringen av 6verbelastning mots-
varas av artikel 47 i SERA-direktivet.

Trafikverkets roll och uppdrag

Trafikverket bildades 2010 efter en sammanslagning av Vagverket och Banverket och
iar en forvaltningsmyndighet pa omradet for resande och transport (liksom bl.a.
Transportstyrelsen, Luftfartsverket och Sjofartsverket). Trafikverkets ansvar ar tra-

24 Prop. 2003/04:123 s. 110.
25 Prop. 2003/04:123 s. 111.
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fikslagsovergripande. Det kan dock noteras att savil uppdelning av ansvarsomra-
dena som bolagisering har varit foremal for diskussion.26

Enligt 1 § forordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket ska Trafikverket
ansvara for langsiktig planering av transportsystemet for vagtrafik, jairnvagstrafik,
sjofart och luftfart samt for byggande och drift av statliga vagar och jarnvagar. Vidare
ska myndigheten verka for en grundlaggande tillganglighet i den interregionala kol-
lektivtrafiken, skapa forutsattningar for ett samhéllsekonomiskt effektivt, internat-
ionellt konkurrenskraftigt och langsiktigt hallbart transportsystem samt verka for att
de transportpolitiska malen uppnas.

Inom ramen for detta 6vergripande ansvar ska Trafikverket enligt 2 § instruktionen
for Trafikverket bl.a. inhdmta och sammanstélla uppgifter fran infrastrukturfoérval-
tare och tjansteleverantorer for att beskriva det svenska jarnvagsnatet, verka for kol-
lektivtrafikens utveckling samt (om inte nagot annat beslutats) vara infrastruktur-
forvaltare for det statliga jarnvagsnitet.

Bland Trafikverkets uppgifter ingér dven att ta fram en nationell plan f6r utveckling
av det svenska transportsystemet. Vidare har Trafikverket ansvar for att tillhanda-
hélla framkomlighet och fordela kapaciteten pa det statliga jarnvagsnatet.27

Enligt 6 § instruktionen for Trafikverket far Trafikverket d&ven upphandla och till-
handahalla materiel for jairnvagsinfrastruktur samt forvalta och hyra ut jairnvéagsfor-
don till jarnvagsforetag (i forsta hand jarnvagsforetag som staten ingar trafikerings-
avtal med).

I frdga om sdkerstillande av kollektivtrafik anges i 12 a-d §§ instruktionen for Trafik-
verket bl.a. att Trafikverket ska inga och ansvara for statens avtal om transportpoli-
tiskt motiverad interregional kollektivtrafik som inte uppratthélls i annan regi och
dar det saknas forutsattningar for kommersiell drift, samt att Trafikverket fGr inga
avtal om transportpolitiskt motiverad internationell kollektivtrafik som inte uppratt-
hélls i de regionala kollektivtrafikmyndigheternas regi och dar det saknas forutsatt-
ningar for kommersiell drift.

En infrastrukturforvaltare ar enligt SERA-direktivet “varje organ eller foretag som
sarskilt ansvarar for att anlagga, forvalta och underhélla jarnvagsinfrastruktur, in-
klusive trafikledning, trafikstyrning och signalering”. Jarnviagslagens definition av en
infrastrukturforvaltare ar "den som forvaltar jarnvagsinfrastruktur och driver an-
laggningar som hor till infrastrukturen”. I férarbetena till jairnviagslagen anges att in-
frastrukturforvaltarens framsta uppgift ar att svara for framkomligheten pa jarn-
vagsnatet.28

Jarnvagslagen innehaller, utover siarskilda bestimmelser for jarnvagsforetag och
vissa gemensamma bestimmelser (t.ex. avseende sikerhet), ett stort antal skyldig-
heter for Trafikverket i dess egenskap av infrastrukturforvaltare, huvudsakligen vad

26 Se SOU 2015:110 s. 115 ff., i vilken en dndrad organisationsform foredras framfor uppdelat trafikslagsansvar eller andrad
associationsform.

27 Se t.ex. prop. 2014/15:120 s. 36. Trafikverkets ansvar i egenskap av infrastrukturférvaltare beskrivs mer utforigt nedan.
28 Prop. 2003/04:123 S. 109.
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giller sdkerstillande av icke-diskriminerande tilltrdade till infrastrukturen. Det 6ver-
gripande syftet anses vara att skapa siakra och effektiva jarnvagstransporter.29
SERA-direktivet foreskriver en skyldighet for infrastrukturforvaltaren att pa ett icke-
diskriminerande satt tillhandahélla jarnvagsforetag ett minimipaket av tilltrades-
tjanster.3°

3.4.9 Det bor noteras att regleringen i princip inte gor skillnad pa Trafikverket som infra-
strukturforvaltare och privata infrastrukturforvaltare. Enligt SERA-direktivet far in-
frastrukturforvaltarens uppgifter avseende jarnvagsnat eller del av ett jairnvagsnat
tilldelas olika organ eller foretag.3* En viktig grundprincip oavsett vilken aktor som
ar infrastrukturforvaltare adr dock den separering av infrastrukturférvaltning och
transportverksamheter som foljer av SERA-direktivet och jarnvagslagen. Den som
utfor eller organiserar jarnvagstrafik far enligt 6 kap. 2 § jairnvagslagen inte samti-
digt ansvara for tilldelning av infrastrukturkapacitet eller faststillande av avgifter.

3.4.10  Nar det giller rétten att utfora och organisera trafik pa jairnvagsnat foljer som hu-
vudregel av 5 kap. 1 § jarnvigslagen att regeringen med stod av 8 kap. 77 § regerings-
formen kan meddela foreskrifter om vem som har ratt att utfora eller organisera tra-
fik pa jarnvagsnat som forvaltas av staten. I fraga om andra jarnvagsnat bestimmer
dock infrastrukturforvaltaren vem som har ratt att utfora eller organisera trafik pa
det jairnvagsnat forvaltaren rader 6ver.32

3.4.11  Trafikverket ar som infrastrukturforvaltare enligt 6 kap. 1 och 3 § jarnvagslagen an-
svarig for att behandla och samordna ansékningar om infrastrukturkapacitet fran
den som enligt ovan har ritt att utfora eller organisera trafik pa svenska jarnvagsnat
och att pa ett konkurrensneutralt och icke- diskriminerande satt mot avgift tilldela
infrastrukturkapacitet. Vidare ska samarbete med andra infrastrukturforvaltare ske.
Bestammelser for hantering av ansokningar, planering och samordning anges i 6
kap. 7-16 §§ jarnvagslagen.

3.4.12  Trafikverket ansvarar ocksa for att efter samrad med berorda parter upprétta jarn-
vagsnatbeskrivningen, som enligt 6 kap. 5 § jirnvagslagen ska innehalla uppgifter
om tillganglig infrastruktur samt information om villkoren for tilltrade till och ut-
nyttjande av infrastrukturen samt om forfaranden och kriterier for fordelning av in-
frastrukturkapacitet.

3.4.13  Vidare ar Trafikverket som infrastrukturférvaltare avtalspart i ramavtal och trafike-
ringsavtal med jarnvagsforetag eller andra sokande.

3.4.14  Iforarbetena till jirnviagslagen anges att sokandes relation till infrastrukturférvalta-
ren ar att betrakta narmast som en kundrelation; sokande koper infrastrukturkapa-
citet, vilket bekraftas i trafikeringsavtalet.33 I detta avseende har framhallits att relat-
ionen mellan s6kande och infrastrukturférvaltare ar affirsmaissig och inte ska ses

29 Prop. 2014/15:120 S. 50.

30 Artikel 13 och hénvisning till bilaga II.

31 Jfr dock nedan angéende tillimpningen av forvaltningsrittsliga regler och principer.

32 Av 5 kap. 2 § foljer att jarnvagsforetag med site i en stat inom EES eller i Schweiz samt andra fysiska eller juridiska perso-
ner, som har ett allménnyttigt eller kommersiellt intresse av infrastrukturkapacitet och som uppfyller de krav som uppstillts
av infrastrukturforvaltaren, har ritt att utféra och organisera trafik pa svenska jarnvagsnat.

33 Prop. 2003/04:123 s. 118.
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som ett forhallande mellan det enskilda och det allménna. Hogsta forvaltningsdom-
stolen har emellertid konstaterat att Trafikverket inte ska betraktas som en enskild
inom ramen for kapacitetstilldelningsprocessen.34

3.4.15  Pa ett teoretiskt plan uppkommer diarmed en fraga om huruvida beslut om tagla-
gestilldelning och ingéende av trafikeringsavtal ska behandlas olika beroende pa om
det ar Trafikverket eller en privat aktor som ar infrastrukturférvaltare i den enskilda
situationen, eftersom beslut av Trafikverket till skillnad fran beslut av privata infra-
strukturforvaltare omfattas av forvaltningsrattsliga regler och principer. I doktrinen
har framforts att i vart fall taglagestilldelningen inte bor behandlas olika beroende pa
vilken aktor som meddelat beslutet.35

3.4.16  Om ett beslut av Trafikverket, t.ex. om tilldelning av taglagen, anses strida mot jarn-
vagslagen eller foreskrifter meddelade med stod av lagen kan det enligt 8 kap. 9 §
jarnvagslagen overklagas till Transportstyrelsen, som ska fatta beslut inom sex ma-
nader fran det att relevant information lamnats in.

3.5 Transportstyrelsens roll och uppdrag

3.5.1 Transportstyrelsen bildades 1 januari 2009 och ersatte Luftfartsstyrelsen och Jarn-
vagsstyrelsen, vilka lades ned i samband med bildandet av Transportstyrelsen.
Transportstyrelsen 6vertog da dven Sjofartsinspektionen fran Sjofartsverket. Trans-
portstyrelsen tog dven 6ver Vagtrafikinspektionen, Vigverkets trafikregister samt
Viagverkets normgivning och tillsynsverksamhet fran Vagverket.

3.5.2 Enligt 1 § forordning (2008:1300) med instruktion for Transportstyrelsen har
Transportstyrelsen till huvuduppgift att svara for regelgivning, tillstdndsprovning
och tillsyn inom transportomradet.3¢ Vidare ska myndigheten verka for att de trans-
portpolitiska malen uppnaés. Transportstyrelsens verksamhet ska sarskilt inriktas pa
att bidra till ett internationellt konkurrenskraftigt, miljoanpassat och sikert trans-
portsystem.3”

3.5.3 I Transportstyrelsens karnverksamhet innefattas vidare krav pa infrastruktur, for-
don, fartyg och luftfartyg, krav pa organ och individer som ska verka i systemet, vill-
kor for marknadstilltrade, nyttjande av infrastruktur och andra funktioner, mark-
nads- och konkurrensévervakning samt villkor for resenirer och de som koper gods-
transporttjanster. Transportstyrelsen ansvarar dven for de register som behévs for
att utova karnverksamheten och svarar for omvarldsbevakning, statistik och forsk-
ning inom myndighetens verksamhetsomrade.38

34 HFD 2011 ref. 51.
35 Heidbrink, Jakob, Offentlig rdtt? Privatrdtt? Eller bade-och? Ingdende av avtal om tdgldgen i Forvaltningsrittslig tid-
skrift nr 4 2015. Det kan emellertid noteras att detsamma inte géller trafikeringsavtalet, som anses bor bedomas bast enligt
avtalsrattsliga regler och principer.
36 T Sverige ar det Transportstyrelsen som fullgor EU-uppgifterna som sidkerhetsmyndighet, tillstindsmyndighet och regle-
ringsorgan. Se prop. 2014/15:120 s. 36.
37 D& myndigheten bildades framgick att myndighetens uppgifter bl.a. var att utéva tillsyn, prova fragor om tillstdnd och
tillstdndsvillkor, besluta om undantag fran att tillimpa tekniska specifikationer for driftskompatibilitet, besluta om unda-
tag fran forbudet att samtidigt utfora eller organisera jarnvagstrafik och ansvara for tilldelning av kapacitet eller faststila
avgifter, avgora om extra avgift fir tas ut utan att kapacitetforstarkningsplan finns eller genomforts samt fora register 6ver
infrastruktur och fordon. Se prop. 2003/04:123 s. 159.
38 Prop. 2008/09:31 s. 48.
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3.5.4

3-5:5

3.5.6

3:5-7

Normgivningsmyndighet

Transportstyrelsen har 6vertagit en del av de regleringsomraden som tidigare ankom
pa Banverket. Pa Trafikverkets hemsida gar att ldsa att Banverket tidigare hade ett
begransat mandat att meddela foreskrifter, vilket begransades ytterligare sedan den
nya jarnvagslagstiftningen genom jarnviagslagen och jarnvagsforordningen tradde i
kraft den 1 juli 2004, samt att det som tidigare &ldg Jarnvagsinspektionen och Ban-
verket numera ankommer pa Transportstyrelsen. Trafikverket hanterar emellertid
fortfarande Banverkets forfattningar.39

Transportstyrelsen har ansvar for normgivning inom alla trafikslag. Transportstyrel-
sen ska enligt 3 § instruktionen for Transportstyrelsen sarskilt ansvara for fragor om
krav pa infrastruktur, fordon, fartyg och luftfartyg, kompetenskrav och behorigheter,
krav pa infrastrukturforvaltare, trafikorganisatorer och trafikforetag, trafikregler,
nyttjande av infrastruktur, anlaggningar och service, villkor for marknadstilltrade
och konkurrensvillkor samt villkor for resenirer och de som koper godstransport-
tjanster.

Vad giller ratt att meddela foreskrifter kan konstateras att det enligt 6 kap. 25 §
jarnvagslagen ar regeringen eller den myndighet som regeringen bestammer som far
meddela foreskrifter avseende bl.a. ansokningsforfarandet och kapacitetstilldel-
ningsprocessen. Ansvaret for att meddela foreskrifter om tilltrade till tjinster och in-
frastruktur tillkommer Transportstyrelsen, som reglerar detta i Jirnvagsstyrelsens
foreskrifter om tilltrade till tjanster och jarnvagsinfrastruktur (JvSFS 2005:1). Enligt
5 kap 10 § jarnvagsforordningen ar det Transportstyrelsen som ska meddela fore-
skrifter om

) beskrivningen av jarnvagsnit,

. tidsplanen for tilldelningen,

) tagplanen,

o kapacitetsanalysen,

. kapacitetsforstarkningsplanen,

) forfarandet vid ansokningar om kapacitet och om kapacitetstilldelningen i 6v-
rigt,

o atgirder vid storningar, réjnings- och nodsituationer samt beredskapsplaner,
och

) tjanster och forfarandet for tillhandahallande av tjanster.

P& andra omraden kan noteras att Trafikverket overtagit visst regleringsansvar fran
Transportstyrelsen, bl.a. 6vertogs Jarnvégsstyrelsens Transportforeskrifter fran
Transportstyrelsen den 1 mars 2016. P& Trafikverkets infrastruktur géller numera
Trafikbestimmelser for jairnvag (TDOK 2015:0309) i stéllet for JVSFS 2008:7 genom

orfattmngssamhng( for Banverkets forfattningssamling. Banverkets forfattningssamling har upphort och forfattningarna
hanteras numera av Trafikverket, senast kontrollerad den 15 augusti 2017.
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hanvisning i trafikeringsavtal i stillet for med forfattningsstod.4© Enligt information
pa Trafikverkets hemsida anviander samtliga storre infrastrukturférvaltare i Sverige
dessa bestammelser som grund for sina regler, vilket innebar att regelverket for den
svenska jarnvagen ar gemensamt och likalydande.4! Vidare har Trafikverket bemyn-
digats att utfarda vissa verkstillighetsforeskrifter enligt 6 kap. 8-8a §§ jarnvagsfor-
ordningen.

3.5.8 Alla foreskrifter som Transportstyrelsen ger ut publiceras i Transportstyrelsens for-
fattningssamling (TSFS).

3.5.9 Vid inrattandet av Transportstyrelsen uttalade regeringen att det ar saval lampligt
som effektivt att den myndighet som utfardar foreskrifter inom ett omrade dven an-
svarar och har de befogenheter som behovs for att sikerstélla att foreskrifterna far
avsedd verkan. I och med anvindandet av befogenheterna och utévandet av ansvaret
kan Transportstyrelsen tilligna sig erfarenheter som kan ligga till foreskrifternas ut-
formning.42

Tillsynsmyndighet

3.5.10  Transportstyrelsen ska, enligt 2 § instruktionen for Transportstyrelsen, utova tillsyn
over jarnvags-, tunnelbane- och sparviagssystemen, den civila sjofarten (sarskilt sjo-
sakerheten, sjofartsskyddet och hamnskyddet), den civila luftfarten (sarskilt flygsa-
kerheten och luftfartsskyddet) samt inom vigtransportsystemet.

3.5.11  Bland Transportstyrelsens uppgifter ingar aven att utova tillsyn enligt jarnviagslagen
och enligt foreskrifter meddelade med stod av jarnviagslagen.43 Transportstyrelsen
ska darmed bedriva tillsyn over efterlevnaden av jarnvagslagen och de foreskrifter
och villkor som har meddelats med stod av lagen.44 Transportstyrelsen har dven
mandat att anvinda sanktioner i form av sddana forelagganden eller férbud som be-
hovs for att jarnvagslagen eller de foreskrifter eller villkor som har meddelats med
stod av lagen ska efterlevas.45

3.5.12  Transportstyrelsen ska dven 6vervaka att marknaderna for jairnvagstjanster, inklu-
sive marknaderna for jairnvagstranporter fungerar effektivt ur ett konkurrensper-
spektiv.4¢ Transportstyrelsens marknadstillsyn och marknadsovervakning av jarn-
vagsmarknaden bestar i huvudsak av kontroll av att géllande krav pd marknaden
foljs och 6vervakning av marknadens utveckling och funktion i férhallande till politi-
kens forvantningar samt provning av tvister och faststéllelse av villkor.

40 Jfr SOU 2015:110 s. 352.

41 Se http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Arbetsmiljo-och-sakerhet/sakerhet-
for-jarnvag--ttj/, senast kontrollerad den 15 augusti 2017 .

42 Prop. 2008/09:31s. 57.

43 2 § jarnvagsforordningen; 1 kap. 3 § jarnvagslagen. I prop. 2003/04:123 s. 158 framgick att bakomliggande EU-direktiv
kréavde att regleringsorganet ska vara oberoende i forhallande till varje infrastrukturforvaltare. Jarnvégsstyrelsen (senare
Transportstyrelsen) bildades och 6vertog uppgifter.

44 8 kap. 1 § jarnvigslagen.

45 8 kap. 4-5 §§ jarnvigslagen.

46 8 § Instruktionen.

jarnvag/trafikbestammelser-
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3-5-13

3.5.14

3-5-15

3.5.16

3-5-17

3.5.18

I egenskap av tillsynsmyndighet ska Transportstyrelsen dven 6vervaka jarnvagssy-
stemets sikerhet och myndigheten far meddela foreskrifter om sékerhet i vissa fall.47

Transportstyrelsen har dven i uppgift att préva vissa andra drenden, bl.a. enligt 13 §
lagen (1945:119) om sténgselskyldighet for jairnvag m.m.48

Registerhallning

Inom ramen for Transportstyrelsens 6vergripande ansvar har myndigheten vidare i
uppgift att fora register 6ver bl.a. jirnvagsinfrastruktur och jarnviagsfordon. Den som
bedriver verksamhet vilken omfattas av jarnvagslagen ska foljaktligen 1amna de upp-
gifter som behovs for att fora ett sddant register samt anmala forandringar i verk-
samheten som kan kréava andringar i registret.49

Tillstandsmyndighet

Transportstyrelsen utgor den tillstindsmyndighet som ansvarar for utfirdande av
tillstdnd inom svensk jarnvagsinfrastruktur. I egenskap av sadan tillstindsmyndig-
het ska Transportstyrelsen inte sjélv tillhandahalla jarnvagstransporttjanster. Trans-
portstyrelsen ska i sin roll &ven vara oberoende i forhéllande till foretag och enheter
som tillhandahéller sddana tjanster.5°

For att utfora trafik pa den svenska jarnvigsinfrastrukturen kravs antingen tillstand i
forma av licens och sikerhetsintyg eller nationellt trafiksdkerhetstillstand, vilka ut-
fardas av Transportstyrelsen.5! For att driva anldaggningar som hor till jairnvagsinfra-
struktur och forvalta infrastrukturen kravs dven sidkerhetstillstdnd utfardat av
Transportstyrelsen.52 Under tillstdndets giltighetstid far Transportstyrelsen omprova
tillstdndet eller villkoren med anledning av vasentliga forandringar i foreskrifter om
jarnvagssiakerhet.5s

Regleringsorgan

Transportstyrelsen utgor dven det nationella regleringsorganet for svensk jarnvags-
sektor, vilket varje medlemsstat ska uppritta enligt art. 55 SERA-direktivet.54 I egen-
skap av regleringsorgan ska Transportstyrelsen enligt SERA-direktivet vara en fri-
stdende myndighet som organisatoriskt, funktionellt, hierarkiskt och i fradga om be-
slutsfattande ar rattsligt atskild fran och oberoende i forhallande till alla andra of-
fentliga eller privata enheter. Transportstyrelsen ska dven ifraga om bl.a. organisat-
ion, rattslig struktur och beslutsfattande vara oberoende i forhallande till varje infra-
strukturforvaltare, avgiftsorgan, tilldelningsorgan eller sokande. Utover detta ska re-
gleringsorganet dessutom vara funktionellt oberoende av varje behorig myndighet
som deltar i tilldelning av ett avtal om allmin trafik.55

47 2 kap. 1 § jarnvagsforordningen.

4812 a § jarnvagsforordningen.

49 8 kap. 8 — 8 a §§ jarnvagslagen.

so Jfr art. 16 i SERA-direktivet.

51 3 kap. 1 § jarnvéagslagen.

52 3 kap. 7 § jarnvagslagen.

53 3 kap. 9 § jarnvégslagen.

54 6 kap. 9 a § jarnvagsforordningen och art. 55 SERA-direktivet.
55 Art. 55 SERA-direktivet.
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3-5-19

3.5.20

41
411

4.1.1.1

4.1.1.2

4.1.1.3

I Transportstyrelsens uppdrag som regleringsorgan ingér bl.a. att ta emot 6verkla-
ganden fran s6kanden som anser sig ha blivit orattvist behandlad, diskriminerad el-
ler pa nagot satt krankt, sarskilt nar det galler beslut som fattats av infrastrukturfor-
valtaren eller i tillampliga fall jairnvagsforetaget eller tjansteleverantoren i vissa fall.
Beslut som ska kunna 6verklagas enligt SERA-direktivet ar bl.a. beskrivningen av
jarnvagsnatet, kriterierna som faststills i beskrivningen, tilldelningsforfarandet, at-
garder for tilltrade och avgiftssystemet.5¢

SERA-direktivets bestimmelser har inforlivats i jarnvagslagen dar det framgéar att
beslut om tilltrade till grundlaggande tjanster, inklusive tilltradet till anldggningarna
de produceras i, ska kunna provas av Transportstyrelsen for att tillférsidkra ett kon-
kurrensneutralt och icke-diskriminerande tilltrade for jarnvagsforetag till jarnvags-
tjanster.57 Ett jarnvagsforetag eller annan sokanden far saledes hanskjuta en tvist om
huruvida en infrastrukturfoérvaltares eller tjansteleverantorsbeslut enligt jarnvagsla-
gen overensstimmer med 5, 6 eller 7 kap. jairnvagslagen eller annan meddelad fore-
skrift, till Transportstyrelsen.58

Prioriteringskriterier
Gillande ratt och nulage
Prioriteringskriterier och avgifter

Om ansokningar om infrastrukturkapacitet inte kan samordnas, ska infrastruktur-
forvaltaren enligt 6 kap. 3 § forsta stycket jairnvagslagen (2004:519) tilldela kapacitet
med hjalp av avgifter eller i enlighet med prioriteringskriterier som medfor ett sam-
hallsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen. 6 kap. 3 § forsta stycket
jarnvagslagen lyder enligt foljande:

”En infrastrukturforvaltare ska bedoma behovet av att organisera taglagen for
olika typer av transporter, inklusive behovet av reservkapacitet. Om ans6kning-
arna om infrastrukturkapacitet inte kan samordnas, ska forvaltaren tilldela ka-
pacitet med hjalp av avgifter eller i enlighet med prioriteringskriterier som med-
for ett samhdallsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen” (var kursi-
vering).

Bestaimmelsen infordes som ett led i inforlivandet av artikel 22 i direktiv infra-
strukturdirektivet frdn 2001 som sedermera ersatts (med mindre dndringar) genom
artikel 47 i SERA-direktivet.

Om en kapacitetskonflikt uppstatt och infrastrukturforvaltaren inte kunnat 16sa den i
samforstaind med de sokande finns det alltsa tva typer av verktyg som kan anvindas
for att 16sa konflikten, prioriteringskriterier och avgifter. Som konstateras i forarbe-
tena till bestimmelsen har avgifter och forpublicerade prioriteringskriterier en sty-
reffekt pa sokandes kapacitetsefterfragan.s9

56 Art. 56 SERA-direktivet.
57 Prop. 2014/15:120 s. 79.
58 8 kap. 9 § jarnvagslagen.
59 Prop. 2003/04:123 s. 111.
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4.1.1.4

4.1.1.5

4.1.1.6

4.1.1.7

41.2

4.1.2.1

Ett viktigt motiv bakom reglerna var att ett uttag av avgifter inte far motverka ett
samhillsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen. Det ansags dven i for-
arbetena att det inom ramen for bestimmelserna var majligt att utforma avgifterna i
syfte att medge en effektiv kapacitetstilldelning. Det skulle ha sin utgdngspunkt i so6-
kandenas 6nskemal och ett samhéillsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastruk-
turen. I forarbetena till jairnvagslagen klargjordes det dven att utformningen av pri-
oriteringskriterier bor astadkomma att transportkostnaderna blir 1agre for sam-
hillet. Kriterierna bor darfor inte fa utformas pa sadant sitt att s.k. grandfather’s
rights skyddas.6°

Vad géller utformningen av prioriteringskriterier innehéller varken infrastrukturdi-
rektivet fran 2001 eller SERA-direktivet nagra tydliga krav eller riktlinjer. Artikel
47.4 (som ror utformningen av prioriteringskriterier) i SERA-direktivet lyder som
foljer:

”I prioriteringskriterierna ska hansyn tas till tjanstens betydelse for samhallet i
forhallande till varje annan tjanst som foljaktligen inte kommer att tilldelas ka-
pacitet.

For att sdkerstilla utvecklingen av adekvata transporttjanster i detta samman-
hang, och i synnerhet for att uppfylla kraven pa allmannyttiga tjanster eller for
att gynna utvecklingen av nationella och internationella godstransporter med
jarnvag, far medlemsstaterna pa ett icke-diskriminerande sétt vidta nédvandiga
atgarder for att sddana tjanster ska prioriteras vid tilldelningen av infrastruktur-
kapacitet. [...]”

SERA-direktivet anger sédledes uttryckligen att medlemsstaterna far reglera verkty-
gen for tilldelning i syfte att sdkerstalla utvecklingen av adekvata transporttjanster
(sdsom allménnyttiga transporttjanster och godstransporter pa jairnvag).

Bestimmelsen i 6 kap. 3 § jarnvigslagen enligt vilken prioriteringskriterierna ska
medfora ett samhdllsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen utgor inte
en ordagrann implementering av SERA-direktivet utan snarare lagstiftarens tolkning
av SERA-direktivets underliggande syften. Skillnaden mellan jarnvagslagens be-
staimmelse och SERA-direktivet kan kort sammanfattas som att SERA-direktivet for-
utsitter att samtliga intressen och deras samhillsekonomiska betydelse beaktas vid
upprattandet av prioriteringskriterier — daremot finns inget krav pa att en samhalls-
ekonomisk bedomning méste goras vid varje tillaimpning av prioriteringskriterierna
eller for den delen att prioriteringskriterierna maste leda till ett objektivt konstater-
bart optimalt samhallsekonomiskt resultat i varje enskilt fall.

Trafikverkets prioriteringskriterier

Jarnvagslagen och jarnvagsforordningen (2004:526) lamnar stort utrymme for in-
frastrukturforvaltarna att uppréatta prioriteringskriterier, vilket ska ske genom publi-
cering i jarnvagsnatbeskrivningen. I tillagg till kravet pa samhéllsekonomisk effekti-
vitet i 6 kap. 3 § jirnvagslagen anges i 5 kap. 1 § andra stycket jirnvagsférordningen

60 Prop. 2003/04:123 s. 111 ff.
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att prioritetskriterier i jairnviagsnétbeskrivningen ska vara utformade sa att de med-
ger ett effektivt utnyttjande av infrastrukturen, varvid betydelsen av snabba gods-
transporter sarskilt ska beaktas.

Trafikverkets senaste jarnviagsnatbeskrivning for den kommande tidsperioden 10
december 2017 — 8 december 2018 anger att den grundldggande principen for Tra-
fikverkets prioriteringskriterier ar att vilja den losning av konflikter mellan sokande
som ger den storsta samhillsekonomiska nyttan, vilket utgar fran regleringen i kapi-
tel 6 jarnvagslagen. Prioriteringskriterierna anger inte nagon specifik prioritering
mellan tag. Prioriteringskriterierna pekar ut den 16sning som ska forordas med hjélp
av en berdakningsmodell. Modellen bygger pa en rad férenklingar och schabloner ba-
serat pa de uppgifter som de sokande lamnat.6!

Trafikverket har infor prioriteringen delat in tag och associationer i forutbestamda
kategorier for att mojliggora en praktisk hantering av berdkningen av samhallseko-
nomiska kostnader for alternativa 16sningar av konflikter. Till varje kategori kopplas
sedan kostnadsparametrar som anvands vid kostnadsberikningarna. Utifran mo-
dellen som Trafikverket redovisar i jairnvagsnétsbeskrivningen bedoms hur infra-
strukturkapaciteten ska fordelas utifran ett samhillsekonomiskt effektivt utnytt-
jande. Berdkningsmodellen ger svar pa vilken 16sning som ger den lagsta kostnaden
och som ddarmed ska férordas.

Erfarenheter fran anvdndandet av prioriteringskriterier i Sverige

P4 uppdrag av Trafikverket har en analys genomforts av Trafikverkets anvindande
av samhillsekonomiska prioriteringkriterier och kapacitetsproblem och hanteringen
av kapacitetskonflikter.62 I rapporten dras bl.a. slutsatsen att Trafikverket inte kan
sakerstilla konkurrensneutralitet och ett effektivt nyttjande av jarnvagen. Det rader
dock olika uppfattningar om vad som brister och vilka dtgarder som ar lampliga att
genomfora. En 16sning som diskuterades i rapporten var att fordefiniera taglagen for
att reducera osdkerheten for operatorer som overvager storre investeringar. Samti-
digt kan det motverka tagplaneprocessens ansokningsférfarande. Den samhillseko-
nomiska metodiken som anvinds for att vilja mellan tva operatorer som erbjuder
samma tjanst dr inte andamalsenlig da det inte finns nagot lampligt kriterium som
skiljer tjansterna at.3

En sokande som inte ar n6jd med Trafikverkets hantering av hur infrastrukturen
fordelas kan 6verklaga beslutet till Transportstyrelsen. Transportstyrelsen har efter
overklaganden provat bl.a. Trafikverkets hantering av konflikter och konstaterat att
Trafikverket vid tilldelning av kapacitet inte beaktat den ekonomiska effekten for so-
kandena nir ansokningar hamnat i konflikt med varandra. Vidare har Trafikverket

61 Trafikverkets jarnvagsnétsbeskrivning 2018, utgéva 2017-06-19, bilaga 4 B, s. 3.

62 ”Kapacitetstilldelning och prioriteringar i tdgplaneprocessen — problem, mdjligheter och forslag till forbdttringar”, dat.
30 januari 2015. Rapporten har tagits fram 4t Trafikverket av SWECO Transportsystem och WSP Analys & Strategi inom
ramen for ett Fol-projekt. Dokumentet har Trafikverkets dokumentbeteckning 2015:075.

63 Ibid, s. 5 ff.
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inte agerat konkurrensneutralt och icke-diskriminerande vid tilldelning av infra-
strukturkapacitet.4

4.1.3.3 Jarnvagsforetag kan ansoka om kapacitet hos Trafikverket och besluten kan sedan
alltsa 6verklagas till Transportstyrelsen.®s Transportstyrelsen uppdrag ar att utova
tillsyn och att prova eventuella tvister som uppstar med anledning av Trafikverkets
upprattande av jarnvagsnatsbeskrivningen och tilldelningen av tégldgen. Bestim-
melsen i jairnvagslagen har sin bakgrund i artikel 56 i SERA-direktivet. Transportsty-
relsen har inte mandat att fatta egna beslut om kapacitetstilldelning, diremot kan
Transportstyrelsen begara att infrastrukturférvaltaren andrar beslutet i enlighet med
Transportstyrelsens riktlinjer. Sedan mojligheten att 6verklaga Trafikverkets beslut
om tilldelning av tagldgen tillkom 2004 har Transportstyrelsen handlagt ca tva till
tre tvister per ar. I huvudsak har tvisterna rort beslut om tégplan, enskilda taglagen
och prioriteringskriterier.6°

4.1.3.4 Transportstyrelsens beslut kan overklagas till forvaltningsritt. Den praxis som finns
pa omradet ar inte speciellt uttomande och det ror sig om mindre &n 10 beslut av
Transportstyrelsen som 6verklagats till forvaltningsratt. De méal som varit uppe for
provning har rort bl.a. om Trafikverket tillampat konflikthantering innan beslut om
tagplan och om berorda jarnvagsforetag behandlats pa ett likvardigt satt.67

4.1.3.5 Den praxis som utformats pa omradet har séledes till stor del kommit till genom
Transportstyrelsens beslut. Transportstyrelsen provning har lett till flera principiella
klargoranden avseende bl.a. att tilldelningen méste goras med prioriteringskriterier
och att om tag inte ryms i tdgplanen ska linjen forklaras 6verbelastad.®

4.1.3.6  Transportstyrelsen har sedan jarnvigslagens tillkomst 2004 utovat tillsyn 6ver kapa-
citetstilldelningsprocessen. Transportstyrelsen har i en rapport fran december 2016
redovisat en analys av Trafikverkets hantering av kapacitetstilldelningsprocessen.
Trafikverkets kapacitetstilldelning har enligt Transportstyrelsens uppfattning, trots
att Trafikverket har utvecklat sina processer, varit behaftad med vissa problem. Av
rapporten framgar att Transportstyrelsen anser att Trafikverkets tillampning av pri-
oriteringskriterierna inte har lett till en samhallsekonomiskt effektiv tagplan, att Tra-
fikverkets process inte klarat av att jamfora hela tagplaner och att incitamenten for
jarnvagsforetagen att inte klassa de egna tagen i for hoga prioriteringskriterier be-
hovt forbattras. Vidare ar tillimpningen av prioriteringskriterierna inte tillrackligt
transparenta och dokumenterade. Hanteringen av kapacitetstilldelningsprocessen i
praktiken indikerar dven att etablerade jarnvagsforetag gynnas. Transportstyrelsen

64 Se bl.a. Transportstyrelsens beslut den 14 december 2016, i drende TSJ 20161673, MTR Express (Sweden) AB ./. Trafik-
verket. MTR Express (Sweden) AB (MTR) ansokte om tégldge mellan Goteborg och Stockholm. P4 samma striacka och med
endast fem minuters senare avgangstid ansckte SJ AB (SJ) om taglédge. Trafikverket anség att tdgldgesansokningarna var
oforenliga d& SJ:s tag skulle hunnit ikapp, och hindrats av MTR:s tig. En samrédsprocess inleddes och Trafikverkets forkh-
rade infrastrukturen 6verbelastad da konflikten inte kunde 16sas.

65 8 kap. 9 § jarnvagslagen.

66 Transportstyrelsens rapport Kapacitetstilldelning pé jarnvigen — samhillsekonomisk effektivitet och Transportstyrelsens
tillsyn, Dnr TSJ 2016-5279, december 2016, s. 33 ff.

67 Se bl.a. forvaltningsritten i Faluns dom den 14 november 2013 i mal nr 4462-12 och forvaltningsratten i Faluns dom den
14 november 2013 i mél nr 5440-12.

68 Transportstyrelsens rapport TSJ 2016-5279, s. 43.
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har dven forelagt Trafikverket att skapa tydlighet i avgransningarna mellan beslut
avseende tvistlosning, 6verbelastning och anvindande av prioriteringskriterier.%9

Utformningen av prioriteringskriterier i andra lander

Vi har, genom Sverigeforhandlingen, under varen 2017 haft kontakter med bl.a. in-
frastrukturforvaltare i Norge, Storbritannien och Italien. Som framkommit vid dessa
kontakter har alla tre 1ander valt delvis olika modeller for utformningen och anvan-
dandet av prioriteringskriterier, trots att samtliga lander utgar fran artikel 47 i
SERA-direktivet.

Norge

Norge ar forvisso inte ett medlemsland i EU, men tillampar reglerna i EU:s jarn-
vagspaket inklusive SERA-direktivet sdsom fordragspart i EES-avtalet. Norge har
valt en implementeringsmodell dar forhallandevis stort utrymme lamnats till rege-
ringen att utfirda férordningar pa omradet.

I Norge har regeringens samferdseldepartement valt att i jernbaneforskriften ut-
tryckligen ange att infrastrukturforvaltaren ska tillampa en i forordningstext angiven
prioritetsordning dar transporttjanster som upphandlats av staten har foretrade
framfor alla andra trafikslag.7°

Bane NOR7! har i sin jarnvagsnatsbeskrivning for 2018 angett att infrastrukturkapa-
citet i konfliktsituationer mellan sokande tillhrande samma prioriterade kategori
enligt jernbaneforskriften kommer att fordelas med beaktande av transporttjanstens
betydelse for samhillet i forhallande till de tjanster som inte kommer att fa kapa-
citet.

Jarnvagsnatsbeskrivningen innehaller darutover en "ventilmekanism” som anger att
om en annan prioriteringsordning dn den som anges i jernbaneforskriften skulle leda
till en totalt sett hogre utnyttjandegrad av infrastrukturkapaciteten kommer Bane
NOR att anvinda en metod for ekonomisk modellering for vardering av infrastruk-
turkapacitet. Resultatet av en sddan samhéllsekonomisk analys kommer att ges hog
prioritet vid beslutet om vilket alternativ som ska tilldelas kapacitet.

Storbritannien

I Storbritannien har regeringen i forordning angett att prioritetskriterier kan anvan-
das for att 16sa kapacitetskonflikter samt overlatit till infrastrukturférvaltarna att
faststélla prioriteringskriterier. Sidana prioriteringskriterier ska ta hansyn till den
prioriterade tjanstens betydelse for samhillet i forhallande till varje annan tjanst
som kommer att exkluderas samt sikerstilla att det tas tillracklig hansyn till frakt-

69 Transportstyrelsens rapport TSJ 2016-5279, s. 44 f.

70 Se § 9-5 i Forskrift om jernbanevirksomhet, serviceanlegg, avgifter og fordeling av infrastrukturkapasitet mv. (jernbane-
forskriften), FOR-2016-12-20-1771. Rittsakten motsvarar en svensk forordning och har meddelats av det norska Sam-
ferdselsdepartementet med stod av bemyndigande i lov om anlegg og drift av jernbane, herunder sporvei, tunnelbane og
forstadsbane m.m. (jernbaneloven), LOV-1993-06-11-100.

71 Bane NOR ér helédgt av den norska staten och ansvarar som infrastrukturférvaltare for stambanorna i det norska jarnvégs-

natet.
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tjanster, och sirskilt internationella frakttjanster, vid faststéllandet av prioriterings-
kriterier.72

Infrastrukturférvaltarna Network Rail (med ansvar for stora delar av det nationella
stomjarnvagsnitet) respektive High Speed 1 Ltd (med ansvar for hoghastighetsjarn-
vagen fran St Pancras-stationen i London till tunnelférbindelsen under den engelska
kanalen) tillampar ett flerstegsforfarande for tilldelning av sparkapacitet som fram-
gar av infrastrukturforvaltarnas network codes.”3

Som utgangspunkt méaste samtliga tdgoperatorer som vill bedriva trafik pa respektive
infrastrukturforvaltares jairnvagsnit teckna s.k. track access agreements innan de
kan ansoka om sparkapacitet i form av taglagen under de ettariga tagplaneperioder-
na. Track access agreements ska godkdnnas av Storbritanniens tillsynsmyndighet pa
omradet, Office of Rail and Road innan de trader i kraft.

Track access agreements motsvarar det som i SERA-direktivet bendimns som ramav-
tal, och innehaller bl.a. bestimmelser om den sparkapacitet som tagoperatoren far
ratt till under avtalsperioden, vilket kan ske i form av ”firm rights” eller “contingent
rights”, varav contingent rights ar villkorade av bl.a. att samtliga firm rights kan till-
godoses vid kapacitetstilldelningen och faststillandet av en tidtabell for varje tagpla-
neperiod. Darutover tillampas for High Speed 1 Ltd en prioriteringsordning mellan
innehavarna av firm rights som innebar att internationell persontrafik med héghas-
tighetstag har hogsta prioritet framfor nationell persontrafik med hoghastighetstag,
godstrafik med hoghastighetstag och sist, 6vrig tagtrafik. Som ett nésta steg tillam-
pas ytterligare prioriteringskriterier for att t.ex. avgora vilken av tva operatorer med
samma prioritetsklass (t.ex. tva operatorer som vill bedriva nationell persontrafik
med hoghastighetstag) som ska fa ett visst taglage. Bl.a. ska hansyn tas till i vilken
man restider kan héllas sa korta som majligt, behovet av ett tjansteutbud som mots-
varar efterfrdgan samt behovet av att uppratthalla och utveckla ett integrerat system
for passagerare och gods. De detaljerade prioriteringskriterierna ger ett forhallande-
vis stort diskretionadrt utrymme for infrastrukturforvaltarna att fatta beslut om de
olika prioriteringskriterierna inte ger entydig ledning.

Ttalien

Italien har implementerat SERA-direktivet genom ett s.k. legislative decree
(112/2015). Vi har inte fatt del av en engelsksprakig version av lagstiftningsprodukt-
en, men baserat pa den nationella infrastrukturférvaltarens (Rete Ferroviaria Itali-
ana, RFI) jarnviagsnatsbeskrivning for 2018 och de uppgifter som vi fatt genom Sve-
rigeforhandlingens kontakter med RFI 6verensstimmer lagstiftningen i mycket hog
grad med SERA-direktivet.74

72 Se artikel 26.6 i the Railways (Access, Management and Licensingo f Railway Undertakings) Regulations 2016 (2016 no.

645).

73 Se http://highspeedi.co.uk/regulatory/key-regulatory-documents/codes samt

http://archive.nr.co.uk/browseDirectory.aspx?root=&dir=%5cnetwork%20code, senast kontrollerad den 15 augusti 2017.

74 Italiens nu géllande (for ar 2017) respektive kommande jarnvagsnétsbeskrivning (for ar 2018) finns publicerade pa

http:

www.rfi.it/rfi-en/Railway-infrastructure-access/Network-Statement/ NETWORK-STATEMENT, senast kontrollerad

den 15 augusti 2017.
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Enligt RFIs jarnvagsnatsbeskrivning for 2018 har ansokningar om sparkapacitet i
form av taglagen som sker med stod av ett ramavtal hogsta prioritet. Darefter ar in-
ternationell trafik, upphandlad trafik for utférande av allmanna trafiktjanster och
hoghastighetstrafik som bedrivs pa reserverad infrastruktur samt godstransport pa
infrastruktur som reserverats for sddan trafik jamstéallda i prioritetshanseende. For
att 16sa prioritetskonflikter mellan dessa trafiktyper har dessa viaxlande prioritet vid
olika tider pa dygnet. T.ex. har upphandlad trafik foretrade under pendlartider, d.v.s.
mellan 06.00-09.00 och 17.00-20.00 samtidigt som hoghastighetstag gar fore mel-
lan 07.00-22.00 (med undantag for de tidsperioder da upphandlad trafik har fore-
triade). Godstag prioriteras 22.00-06.00. Darutover tillimpas ytterligare prioritets-
kriterier om konflikter inte kan 16sas med tillimpning av de tidigare namnda kriteri-
erna, varvid bl.a. mer regelbundna tjanster och de tjanster som ger upphov till flest
tagkilometer ska prioriteras.

Majlighet att prioritera hoghastighetstag och storregional trafik

Sammanfattningsvis kan konstateras att infrastrukturforvaltaren ar den centrala
aktoren i kapacitetsplaneringen och att den viktigaste delen i planeringen ar den s.k.
tagplaneprocessen. Utgdngspunkten for kapacitetstilldelningen ar de s6kandes 6ns-
kemal om kapacitet. Vid tilldelningen ska infrastrukturforvaltaren samrada med de
sokande och forsoka losa eventuella konflikter. Om konflikter inte kan 16sas genom
bl.a. samrad kan infrastrukturforvaltaren forklara infrastrukturen 6verbelastad. In-
frastrukturforvaltaren kan da anvianda avgifter och prioriteringskriterier for att till-
dela kapacitet. SERA-direktivet ger medlemsstaterna och i forlangningen infrastruk-
turforvaltare forhéllandevis stort handlingsutrymme att vilja de prioriteringskrite-
rier som stodjer syftet med jarnvagssystemet.

Med forbehall for att vi inte har kompetens att bedoma om Trafikverkets berak-
ningsmodell medfor en indirekt prioritering mellan olika trafiktyper framstar Trafik-
verkets nuvarande prioriteringsmodell som teknikneutral och ger ingen automatisk
prioritet till ett trafikslag framfor nagot annat. Vi noterar dock att SERA-direktivets
lydelse ger medlemsstaterna ratt att arbeta med andra modeller for prioritering, och
ser inget uppenbart hinder mot att Trafikverket infor prioriteringskriterier i form av
t.ex. kvotsystem eller uttryckliga prioritetsordningar mellan olika typer av tagtrafik
som skulle innebara att hoghastighetstag och storregional trafik far automatisk prio-
ritet framfor annan trafik, eller for den delen att prioritet ges till ans6kningar om
taglagen som innebar att vissa restidsmal uppfylls.

Mot bakgrund av hur Trafikverket utformat prioriteringskriterierna och den vikt som
laggs vid att de samhallsekonomiska effekterna ska kvantifieras och berdknas vid
varje konfliktsituation ser vi dock att det kan finnas anledning att &ndra bestimmel-
sen i 6 kap. 3 § jarnvigslagen till en lydelse som ligger nairmare SERA-direktivets ly-
delse. Detta skulle 6ka Trafikverkets handlingsutrymme och klargora majligheten att
prioritera trafik med hoghastighetstag och storregional trafik pa en ny hoghastig-
hetsjarnvag. Detta skulle dven ge Trafikverket mgjlighet att tillimpa den priorite-
ringsordning som Trafikverket anser vara lamplig pa jarnvéagsstrackningar som an-
sluter till hoghastighetsbanorna samt pa 6vriga delar av jairnvigsnétet. Vi noterar
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ocksa att Norge, Italien och Storbritannien anvinder prioriteringskriterier som pa
forhand definierar de trafiktyper som prioriteras vid kapacitetskonflikter.

Forslag till forfattningsandringar

Setterwalls forslag: Jirnvigslagen dndras for att tillata en utformning av priorite-
ringskriterier som mojliggor ett effektivt anvandande av infrastrukturen i enlighet
med infrastrukturens avsedda dndamal. Kravet pa "samhaéllsekonomisk effektivitet”
utmonstras och ersatts med ett krav pa att infrastrukturforvaltaren, eller nagon an-
nan myndighet som regeringen utser, vid faststillandet av prioriteringskriterier ska
ta hansyn till de prioriterade tjansternas betydelse for samhillet i forhallande till
varje annan tjanst som foljaktligen inte kommer att tilldelas kapacitet.

Setterwalls bedomning: Prioriteringskriterier bor inte faststéllas i lag. Infra-
strukturforvaltaren eller den som faststiller prioriteringskriterier bor vid upprattan-
det av prioriteringskriterier ta hansyn till de olika huvudanvindarnas behov av in-
frastrukturkapacitet och skillnader i efterfragan t.ex. 6ver dygnet eller mellan olika
banavsnitt. Vid faststillandet av prioriteringskriterier bor d&ven hansyn tas till beho-
vet av att ge prioritet till ansokningar om kapacitet som sker med st6d av och i enlig-
het med ett ramavtal mellan s6kanden och infrastrukturférvaltaren. Enligt var be-
domning innebar gillande EU-ritt inga hinder mot att ansokningar om infrastruk-
turkapacitet som sker med stod av ett ramavtal med infrastrukturférvaltaren ges
prioritet i den arliga kapacitetstilldelningsprocessen.

Det bor vidare utredas om det finns anledning att se 6ver kopplingen till samhillse-
konomisk effektivitet vid faststillande av avgifter enligt 7 kap. 3 och 4 §§ jarnvigsla-
gen.

Skiilen for Setterwalls forslag: Om en kapacitetskonflikt uppstar finns det tva
typer av verktyg som kan anviandas for att 16sa konflikten: prioriteringskriterier och
avgifter7s. Vid inforandet av regelverket konstaterades att prioritering och avgifter
inte far motverka ett samhéllsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen.

Bakomliggande EU-direktiv innehéller inga uttryckliga krav pa ett samhallsekono-
miskt effektivt utnyttjande vid tillampningen av prioriteringskriterier for tilldelning
av kapacitet. Det anges i stillet, vad giller prioriteringskriterier, att hansyn ska tas
till tjanstens betydelse for samhallet i forhallande till varje annan tjanst som foljakt-
ligen inte kommer att tilldelas kapacitet.

Eftersom den svenska lagstiftaren gatt langre dn vad EU-direktiven kraver ar det
enligt var bedomning majligt att andra den svenska lagstiftningen s att den till sin
lydelse ligger ndarmare bakomliggande EU-direktiv.

Vidare foreligger det enligt var bedomning inte nagot hinder i EU-ratten mot att
prioriteringskriterier, i form av t.ex. kvotsystem eller uttryckliga prioritetsordningar

75 Avgifter anvéinds inte for att 16sa kapacitetskonflikter i Sverige idag.
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mellan olika typer av tagtrafik faststills i lag eller jarnvagsnatsbeskrivning eller att
prioritet ges till ansokningar om tigldgen som innebar att vissa restidsmal uppfylls.
Det finns saledes utrymme att redan i infrastrukturforvaltarnas jarnvagsnatsbe-
skrivningar faststilla vilka typer av trafik som ska prioriteras pa de olika delarna av
det svenska jarnvagsnatet, vilket 4ven kan skifta 6ver dygnet, forutsatt att beslutet
foregés av en bedomning av vilka effekter prioriteringskriterierna innebér for de be-
rorda aktorerna.

Utmonstring av kravet pa samhdllsekonomisk effektivitet

Trafikverkets tillampning av kravet pa samhillsekonomisk effektivitet har tagit sig
uttryck i att myndigheten har upprattat en berdkningsmodell som syftar till att
kunna avgora vilken som ar den samhéllsekonomiskt mest effektiva 16sningen vid en
kapacitetskonflikt. Berakningsmodellen innebar att olika kapacitetsansokningars
samhallsnytta kvantifieras for att kunna jamféras med varandra. Bade Transportsty-
relsen i dess egenskap av tillsynsmyndighet och aktorer i branschen har i olika sam-
manhang pétalat att det finns problem med Trafikverkets tillaimpning av kravet pa
samhallsekonomisk effektivitet och den berikningsmodell som anvéinds. Det har
fran flera hall framforts att det i praktiken har visat sig vara svart for Trafikverket att
i konfliksituationer berdkna och optimera den samhallsekonomiska nyttan for att
prioritera mellan savil marknadssegment som mellan konkurrerande operatorers
och trafikorganisatorers onskemal om taglagen. Vi anser darfor att det finns skal att i
mojligaste man franga anvandandet av samhallsekonomiska nyttoberdakningar inom
ramen for kapacitetstilldelningsprocessen och istéllet tillimpa en modell dar priori-
terade trafikslag anges pa forhand. I avsaknad av andra lampliga modeller kan det
dock aven fortsattningsvis finnas anledning att tillampa samhallsekonomiska nytto-
berdkningar for att 16sa kapacitetskonflikter mellan tva sokanden som har for avsikt
att bedriva samma typ av trafik. Dartill noteras att det fortfarande ar befogat att ut-
vardera och folja upp den samhéllsekonomiska nyttan utifran faktiska utfall och
data, inte minst som underlag for framtida justeringar i prioriteringskriterierna.

Vi foreslar darfor att 6 kap. 3 § stycke 1 jarnvégslagen dndras sa att lydelsen ndrmare
foljer SERA-direktivets artikel 47.4, varvid kravet pd samhéllsekonomisk effektivitet
utmonstras. I stillet ska infrastrukturforvaltaren vara skyldig att vid faststédllandet av
prioriteringskriterier ta hansyn till de prioriterade tjansternas betydelse for sam-
hillet i forhallande till varje annan tjanst som foljaktligen inte kommer att tilldelas
kapacitet. Detta skulle tillata infrastrukturforvaltaren att besluta om prioritet for viss
trafik pa utpekade banor och/eller vissa tider pa dygnet, givet att detta foregas av en
bedémning av hur olika trafiktjanster paverkas av prioriteringsordningen och tjans-
ternas inbordes betydelse for samhillet.7® Genom bemyndigandet till regeringen i 6
kap. 25 § finns dessutom mgjlighet for regeringen, eller den myndighet som rege-
ringen utser, att vid behov meddela ytterligare foreskrifter om utformningen av pri-
oriteringskriterier, vilket t.ex. skulle kunna anviandas for att fatta transportpolitiska
beslut som ska beaktas eller inarbetas i prioriteringskriterierna. Sddana beslut bor

76 En sddan forfattningsforandring foreslogs redani SOU 2015:110, se s. 15 ff.

33



4.2.7

4.2.8

4.2.9

4.2.10

4.2.11

dock inte tas pa en sa detaljerad niva att Trafikverket tappar all flexibilitet. Det ar
fortsatt infrastrukturforvaltarens ansvar att fordela kapacitet i tdgplanen.

Ett férandrat anviandande av prioriteringskriterier genom inférande av t.ex. priorite-
rade kategorier kan skapa okad forutsebarhet i kapacitetstilldelningsprocessen, vil-
ket i viss man kan forebygga konfliktsituationer och minska behovet av samrad mel-
lan tagoperatorer i olika prioriterade kategorier. Detta skulle adressera vissa av de
synpunkter som Transportstyrelsen patalat senast i december 2016.77 Aven med for-
andrade prioriteringskriterier kommer dock Trafikverket sannolikt att behva 1osa
konflikter mellan kapacitetssokanden inom samma prioriterade kategori, varfor det
inte kan uteslutas att en samhallsekonomisk berdkningsmodell kommer att fylla en
viktig funktion dven i framtiden. Det blir mot denna bakgrund viktigt att Trafikver-
ket arbetar aktivt med att sikerstilla transparens och icke-diskriminering, och verk-
samheten utvecklas for att dtgirda de brister som bl.a. Transportstyrelsen patalat.

Prioriteringskriterier i lagtext

Det ar dven mgjligt att infora en reglering enligt vilken en rangordning for priorite-
ring, narmast en grovprioritering, anges direkt i lagtexten. Detta skulle visserligen
minska infrastrukturforvaltarens handlingsutrymme men tydliggéra mojligheten att
prioritera trafik med hoghastighetstag och storregional trafik. En sddan priorite-
ringsregel bor forenas med en mgjlighet for infrastrukturforvaltaren att tillimpa en
annan prioriteringsordning i vissa fall om det mgjliggor ett battre utnyttjande av in-
frastrukturen.

En grovprioritering i lagtext skulle avlasta infrastrukturforvaltaren i detta avseende.
Samtidigt ar en lagstadgad prioriteringsordning mindre flexibel 4n den foreslagna
I6sningen och innebar att infrastrukturforvaltaren forlorar en del av sitt handlingsut-
rymme. Infrastrukturférvaltaren kan da fa svart att reagera pa forandringar i efter-
fragan av kapacitet samt fordndringar i resande- och transportmonstren pa jarn-
vagsnatet. Det kan ifragaséttas om en “ventilbestammelse” ar tillracklig for att balan-
sera denna inskrankning i infrastrukturforvaltarens handlingsutrymme. Vi anser
mot denna bakgrund att det inte ar lampligt att faststalla prioriteringskriterier i lag.

Prioritet for ramavtal

Det bor noteras att en dndring av jairnvigslagen pa det sitt som foreslas ovan kan
tillata infrastrukturforvaltaren att prioritera ansokningar om kapacitet som sker med
stod av ett ramavtal, pa liknande sétt som sker i Italien eller Storbritannien (med
nodviandiga anpassningar till de férhallandena pa den svenska jarnvigsmarknaden).
Detta skulle stiarka ramavtalens stillning och tillmétesga de kommersiella aktorernas
behov av framforhéllning och sdkerhet i kapacitetstilldelningsprocessen pa ett béttre
sétt an vad som hittills kunnat erbjudas.

P4 motsvarande satt kan ett forstirkande av ramavtalens stéllning i kapacitetstill-
delningsprocessen dven ge mojlighet for regioner och regionala kollektivtrafikhu-

77 Transportstyrelsens rapport TSJ 2016-5279.
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4.2.14

5.1
5.1.1

5.1.1.1

5.1.1.2

vudman att teckna ramavtal med infrastrukturforvaltare som ligger till grund for
upphandling av kollektivtrafiktjanster eller upplatande av driftskoncessioner.

Samtidigt innebar en prioritering av ramavtalad kapacitet att det stills hoga krav pa
infrastrukturforvaltaren infor tecknandet av ramavtal for att undvika suboptime-
ringar i kapacitetsutnyttjandet.

Som utvecklas under avsnitt 6 nedan forutsitter ett anvindande av ramavtal att in-
frastrukturforvaltarna sikerstiller att dessa innehéller mekanismer som tillater en
justering av den avtalade kapaciteten om detta kravs for att t.ex. skapa ett effektivare
utnyttjande av infrastrukturkapaciteten. Vi anser darfor att fordelarna som ar fore-
nade med en starkare stillning for ramavtal i kapacitetstilldelningsprocessen Gver-
vager. Det overlamnas dock till infrastrukturforvaltarna att utarbeta forfaranden for
att sakerstilla att ramavtal anvinds pé ett lampligt sitt.

Avgifter

Vid anvandande av avgifter enligt 7 kap. 3 och 4 §§ jarnvagslagen ska detta leda till
att en samhaillsekonomisk effektivitet uppnés. Vi har dock inte haft majlighet att ta
stillning till om reglerna for uttag av avgifter behover dndras inom ramen for var ut-
redning. Vi noterar dock att uttag av extra avgifter for utnyttjande av 6verbelastad
infrastruktur kan anviandas for att 16sa kapacitetskonflikter, inte minst mellan tva
operatorer som vill bedriva samma typ av trafik. For det fall att de foreslagna forfatt-
ningsandringarna inte leder till tillrackliga forbattringar i kapacitetstilldelningspro-
cessen kan anviandandet av avgifter utredas.

Reservation av infrastruktur
Gillande ratt och nulage
Inledning

Enligt 6 kap. 3 § andra stycket jarnvigslagen (2004:519) far jarnvagsinfrastruktur
reserveras for viss jirnvagstrafik forutsatt att det finns alternativ jairnvagsinfrastruk-
tur. Att jarnvagsinfrastrukturen reserverats for viss jarnvégstrafik far dock inte
hindra annan trafik pa denna jarnvagsinfrastruktur om kapacitet finns tillganglig
och jarnvagsfordonen har de tekniska egenskaper som kravs.

Paragrafen har sitt ursprung i artikel 24 i infrastrukturdirektivet fran 2001 dar det
angavs att infrastrukturkapacitet skulle kunna utnyttjas for alla typer av trafik som
har de egenskaper som ar nodvindiga for att kunna utnyttja ett taglage. Om det finns
lampliga alternativa jarnvagslinjer far infrastrukturforvaltaren efter samrad med be-
rorda parter reservera sarskild infrastruktur for att anvandas for bestamda typer av
trafik. Infrastrukturforvaltaren far vidare enligt artikel 24 i sddana fall prioritera
denna typ av trafik vid tilldelningen av infrastrukturkapacitet. Att infrastrukturen re-
serverats for ett visst indamal ska dock inte hindra andra typer av trafik fran att an-
vanda saddan infrastruktur om kapacitet finns tillgédnglig och om den rullande mate-
rielen har de tekniska egenskaper som ar nodvandiga for att bedriva verksamhet pa
jarnvagslinjen.
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5.1.1.8

5.1.2

5.1.2.1

Magjligheten att reservera jarnvagsinfrastruktur kan betraktas som en sarskild sorts
prioriteringskriterium. Mojligheten att reservera trafik ar dessutom villkorad av att
den kapacitet som &terstar nar foretrade getts till den trafik som infrastrukturen re-
servats till forméan for ska fordelas till sckande som 6nskar bedriva andra typer av
trafik pa denna infrastruktur (under forutsattning att dessa andra sokande har de
tekniska egenskaper som kravs for att kunna utfora trafik pa natet).”8

Om en jarnvagsstracka har reserverats for viss trafik behover prioriteringskriterier
utformas dels i syfte att kunna skilja mellan sokande som tillhér den kategori som in-
frastrukturen reserverats till f{érméan for, dels for att kunna skilja mellan sokanden
som vill utnyttja kapacitet som inte ianspraktagits.

I SERA-direktivet regleras bestimmelsen avseende reservation av infrastruktur i
artikel 49.2.

”Om det finns lampliga alternativa jarnvégslinjer far infrastrukturférvaltaren efter
samrad med berorda parter reservera sirskild infrastruktur for att anvandas for be-
stimda typer av trafik. Utan att det paverkar tillimpningen av artiklarna 101, 102
och 106 i EUF-fordraget far infrastrukturforvaltaren i sddana fall prioritera denna
typ av trafik vid tilldelningen av infrastrukturkapacitet.”

Regleringen avseende reservation av spar i jarnvagslagens justerades nagot i sam-
band med att SERA-direktivet implementerades i svensk ratt. Den fordndring som
skedde var att reservation av infrastruktur endast far ske efter samrad med berérda
parter.” Kravet pa samrad fanns med redan i infrastrukturdirektivet fran 2001 men
det infordes inte i jirnvigslagens ursprungliga lydelse, vilket ndrmast framstar som
ett forbiseende.

Det noteras i sammanhanget artikel 49.2 andra stycket i SERA-direktivet har fol-
jande lydelse:

”Att infrastrukturen reserverats for ett visst iandamal ska inte hindra andra typer
av trafik fran att anvinda sadan infrastruktur om kapacitet finns tillgdnglig.”

Som framgar har alltsd SERA-direktivet utmonstrat det tidigare kravet pa att out-
nyttjad kapacitet pa reserverade striackor endast ska tilldelas sokande utanfor den re-
serverade kategorin om den rullande materielen har de tekniska egenskaper som ar
nodvindiga for att bedriva verksamhet pa jirnvigslinjen. Andringen i direktivtexten
noterades av remissinstanserna (Trafikverket) i samband med implementeringen av
SERA-direktivet, varvid Trafikverket menade att det eventuellt borde tas hansyn till
Andringen.8° Andringen i direktivet verkar dock inte ha uppmirksammats av rege-
ringen och kommenteras heller inte i férarbetena.

Reservation av infrastruktur i andra lander

Som ett led i Sverigeforhandlingens kontakter med infrastrukturforvaltare i Norge,
Storbritannien och Italien under varen 2017 har vi fatt del av information gillande

78 Prop. 2003/04:123 s. 112.
79 Prop. 2014/15:120 s. 105.
80 Se prop. 2014/15:120, S. 105.
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5.1.2.2

5.1.2.3

5.1.2.4

5.1.2.5

5.1.2.6

5.1.2.7

5.1.2.8

villkoren for och anvindandet av mojligheten att reservera infrastruktur for be-
stimda typer av trafik enligt artikel 49 i SERA-direktivet i respektive land.

Norge

Magjligheten att reservera infrastruktur for bestamda typer av trafik framgar av jern-
baneforskriftens § 8-8. Enligt bestimmelsen kan infrastrukturforvaltaren, forutsatt
att det finns lampliga alternativa jarnvagslinjer och efter samrad med berorda parter,
reservera jarnvagsinfrastruktur for bestimda typer av trafik.

Som framgar av Bane NOR:s jarnvagsnatsbeskrivning for 2018 dr Gardemoen-linjen
(mellan Etterstad och Eidsvoll) reserverad for transport av passagerare till flygplat-
sen med hoghastighetstdg. Med undantag for transporter av flygplansbrinsle far
godstdg normalt inte framforas pa linjen.

Darutover far linjen Ski-Mysen-Sarpsborg endast trafikeras med rullande materiel
som ar utrustat med ett ERTMS-system som ar kompatibelt med ERTMS version
2.3.0d.

Storbritannien

Enligt den brittiska jarnvagsforordningen?®! ska all infrastrukturkapacitet som ut-
gangspunkt vara tillginglig for att anviandas av de transporttjanster som Gverens-
stimmer med de egenskaper som kravs for att anvanda infrastrukturen. Infrastruk-
turforvaltaren har dock ratt att reservera vissa delar av jairnvagsinfrastrukturen for
anvandande av vissa specifika transporttjanster och kan darefter ge prioritet till sad-
ana transporttjanster i tdgplaneprocessen. En sddan reservation far inte hindra an-
vandandet av infrastrukturen av andra transporttjanster om det finns tillganglig ka-
pacitet.

Som fortydligats i Network Rails jarnvagsnatsbeskrivning for 2018 ar syftet med en
sddan reservation att mojliggora en prioritering av vissa specificerade transport-
tjanster, dven om det finns andra typer av transporttjanster som har de egenskaper
som kravs for att anvanda infrastrukturen.

Network Rail har i nuldget endast reserverat jairnvagsinfrastruktur i form av tva test-
banor, High Marham test track och Old Dalby test track. Dessa anlaggningar har
uppforts for att tjana som testbanor for nya och ombyggda fordon.

Vad giller hoghastighetsjarnvigen mellan St Pancras-stationen i London och tunnel-
forbindelsen under engelska kanalen som forvaltas av High Speed 1 Ltd (HS1), fram-
gar av HS1:s jarnvagsnétbeskrivningen for 2018 att hela hoghastighetsjarnvagen ar
reserverad for vissa trafiktyper. Det noteras dock att trafiktyperna (som anges i fal-
lande prioritetsordning) for vilka jirnvagen &r reserverad for innefattar “6vriga tag”
som far prioritet i sista hand.

81 The Railways (Access, Management and Licensing of Railway Undertakings) Regulations 2016(2016 no. 645), regulation

25.
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Italien

Vad giller det Italienska jarnvagsnitet framgar av Rete Ferroviaria Italianas (RFI)
jarnvagsnatbeskrivning for 2018 att vissa linjer har reserverats for passagerartrafik
med hoghastighetstag samt att vissa av dessa linjer ar foremal for antingen en total
eller partiell reservation, d.v.s. vissa av linjerna ar endast reserverade under vissa ti-
der pa dygnet eller aret.

Sammanfattning

Reservationsbestaimmelsen i artikel 49 i SERA-direktivet verkar ha implementerats
pa liknande i satt i forfattning i savil Norge, Storbritannien som Italien. I praktiken
verkar dock mojligheten att reservera infrastruktur tillampas i olika grad.

Det framstar som att infrastrukturforvaltarna i Norge, Italien och Storbritannien
anser att bestimmelsen ger mojlighet att reservera infrastruktur for vissa typer av
transporttjanster snarare dn begriansat till tdg med vissa tekniska egenskaper (dven
om det senare forvisso ocksa verkar mojligt).

Forslag till forfattningsandring

Setterwalls forslag: Kopplingen till tekniska egenskaper som forutsattning for att
fa ta i ansprak restkapacitet utmonstras for att anpassa jarnvégslagen till gallande
EU-ratt.

Setterwalls bedémning: Den foreslagna dndringen bedoms majliggora en reser-
vation av jarnvagslinjer for trafiktjanster som uppfyller vissa typer av kriterier sdsom
t.ex. restidsmal, avgangsfrekvens, maximalt antal stopp eller andra krav pa trafik-
tjansternas egenskaper.

Om hoghastighetsjarnviagarna ska reserveras for vissa trafiktjanster bor vidare ut-
redningar genomforas for att faststilla lampliga kvalitetskriterier som tar hansyn till
saval hoghastighetstagtrafiken som den snabba storregionala trafikens malsattning-
ar och forutsittningar.

Skiilen for Setterwalls forslag: Jarnvigslagens regler ger idag infrastrukturfor-
valtaren mojlighet att, efter att samrad med berdrda parter genomforts, reservera in-
frastruktur for att anviandas for bestamda typer av trafik. Om kapacitet finns till-
ginglig och jarnviagsfordonen har de tekniska egenskaper som krivs far reservation
diaremot inte ske. Vidare kravs att det finns alternativ jarnvagsinfrastruktur.

Redan vid jarnvigslagens inférande konstaterades i forfattningskommentaren till 6
kap. 3 § andra stycket att reservationsmojligheten i forsta hand avser jarnvagstrafik
med vissa tekniska egenskaper, som exempelvis hoghastighetstag. Det star enligt var
mening darfor klart att det gidllande rattslaget ger mojlighet att reservera de nya
hoghastighetsbanorna for hoghastighetstag samt snabb storregional trafik baserat pa
tagtypernas tekniska egenskaper.
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For att minska risken for att kapacitetskonflikter uppkommer mellan den snabba
storregionala trafiken och hoghastighetstagen kan dven Gvervagas om en reservation
bor kopplas till trafik som uppfyller vissa restidsmal. Detta skulle minska risken for
att t.ex. tdg som i och for sig har kapaciteten att framf6ras i en viss hastighet fram-
fors i en lagre hastighet eller annars planerar for alltfor ménga eller olampliga stopp
vid stationer som medfor begransningar i framkomlighet for bakomliggande tag pa
jarnvagsstrackningarna. Utformningen av en sadan reservation maste noga 6verva-
gas for att inte utesluta den snabba storregionala trafiken.

Jarnvagslagens lydelse ger i nulidget ingen ledning for om det ar majligt att reservera
jarnvagsinfrastruktur for vissa transporttjanster som definieras utifran t.ex. res-
tidsmal. Varken SERA-direktivet eller jarnvagslagens lydelse utesluter att viss typ av
trafik resp. viss jarnvdgstrafik kan innefatta trafik som innehaller vissa restider.
Aven utménstrandet av kopplingen till den rullande materielens tekniska egenskaper
i artikel 49.2 andra stycket talar for att “typ av trafik” inte ar begréansat till trafikens
tekniska egenskaper.

I sammanhanget noteras att en reservation av en jarnvagsstrackning inte utestianger
jarnvagsforetag och operatorer som vill bedriva andra typer av trafiktjanster pa jarn-
vagsstrackningen. Sddana aktorer kommer att ha mojlighet att ansoka om restkapa-
citet, saval i tdgplaneprocessen som under tagplaneperioden (i form av s.k. ad hoc-
ansokningar).

Vi foreslar darfor att kopplingen till jarnviagsfordonens tekniska egenskaper i 6 kap.
3 § andra stycket jarnvigslagen ersitts av en mer direktivnara formulering som hian-
visar till trafikens egenskaper, vilket bor mojliggora en reservation av den nya hog-
hastighetsjarnvigen for vissa typer av transporttjanster med pa forhand specifice-
rade egenskaper som t.ex. uppfyllandet av vissa restidsmal, avgangsfrekvens eller
andra egenskaper.

Sammantaget utgor aven reservationsmojligheten ett verktyg som kan anviandas for
att pa forhand skapa en tydligare styrning av trafiken mot de mél och syften héghas-
tighetsjarnvagen byggs for att tillgodose, och kan t.ex. anvindas for att reservera
hoghastighetsjarnvagen redan vid fardigstillandet av delstrackor for att tydligt
kommunicera hur hoghastighetsjarnviagen ska anvindas nar den fardigstallts i sin
helhet.

Péa liknande sétt som for 6vervagandena kring lampligheten i att ange prioriterings-
kriterier i lag anser vi att det inte dr lampligt att genom lagstiftning reservera hog-
hastighetsjarnviagen. En sddan reservation forutsatter dessutom samrad med be-
rorda parter, och det kan ifragasittas om detta kan ske pa ett lampligt sétt inom ra-
men for ett lagstiftningsforfarande.

Det bor darfor i forsta hand ankomma pa infrastrukturforvaltaren att bedoma hur
infrastrukturkapaciteten bast bor fordelas mellan olika trafiktyper for att uppna en
rationell anvandning som speglar malsattningarna med jarnvagsnatet. Infrastruktur-
forvaltaren bor darfor vara den som i forsta hand tar stillning till om hoghastighets-
jarnvagen och/eller anslutande jarnvégsstrackor bor reserveras till formén for vissa

typer av trafik samt pa vilket sitt en sddan reservation bést bor utformas.
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Darutover har regeringen genom bemyndigandet i 6 kap. 25 § 1 p. mojlighet att ut-
farda ytterligare foreskrifter dven vad giller reservation av infrastruktur om det visar
sig nddvandigt. Inledningsvis bedomer vi dock att den foreslagna lagéandringen ar
tillracklig for att ge Trafikverket mojlighet att initiera nodvandiga utredningar for att
faststilla om och hur reservationsmgjligheten kan anvindas for att stodja syftena
bakom byggandet av hoghastighetsjarnvag.

Ramavtal
Gallande ratt och nulage
Inledning

Ramavtal definieras i artikel 3.23 i SERA-direktivet som ”ett réttsligt bindande all-
maint avtal enligt offentligrattsliga eller privatrittsliga bestimmelser vilken faststal-
ler rattigheterna och skyldigheterna for sokanden och infrastrukturforvaltaren i for-
hallande till den infrastrukturkapacitet som ska tilldelas och de avgifter som ska tas
ut Gver en tidsperiod som ar langre &n en tdgplaneperiod.”

Ett ramavtal ar alltsd ett avtal mellan en s6kande (ett jirnvagsforetag eller annan
som har ritt att ansoka om kapacitet i enlighet med jarnvagslagens bestimmelser)
och en infrastrukturforvaltare som innebar att den sokande tillférsakras viss kapa-
citet under en liangre tidsperiod an ett ar (en tagplaneperiod). Kapaciteten ar emel-
lertid inte knuten till vissa tdglagen. Genom ramavtal ges saledes viss sdkerhet for
saval tagoperatoren som for infrastrukturforvaltaren, utan att det arliga faststillan-
det av tagplaner forhindras och tagplaneprocessen paverkas negativt. Som kommer
att anges i det foljande far ramavtalet inte heller innehalla villkor som utestianger
andra sokande fran infrastrukturen.

Ramavtalen och de villkor som dessa kan innehélla ska skiljas fran de trafikerings-
avtal som ingas infor tigoperatorens trafikering av infrastrukturen. Efter ingdendet
av ett ramavtal ansoker operatorerna om téglagen i enlighet med villkoren i ramavta-
let, varefter infrastrukturforvaltaren tilldelar de enskilda taglagena inom ramen for
kapacitetstilldelningsprocessen. Forst dérefter ingas trafikeringsavtal med villkor
som tar sikte pa utnyttjandet av tilldelad kapacitet. Kapacitetstilldelningsprocessen
och ramavtalets del i denna illustreras forenklat nedan.

Ramavtal ingas

Operatorer ansoker om taglagen i enlighet med ramavtalet

Infrastrukturforvaltaren tilldelar kapacitet genom antagande av tagplan

Trafikeringsavtal ingas
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6.1.2

6.1.2.1

6.1.2.2

6.1.2.3

6.1.2.4

6.1.2.5

6.1.2.6

Reglering i jarnvagslagen och bakomliggande EU-direktiv

I 6 kap. 21 § jirnvagslagen anges att ett avtal mellan ett jairnvigsforetag eller nagon
annan sokande och en infrastrukturforvaltare om utnyttjande av infrastrukturen for
langre tid 4n en tagplaneperiod (ramavtal) inte kan goras géallande mot en annan s6-
kande i den mén det i avtalet anges bestdmda téglagen eller avtalet pa annat sitt ut-
formats sa att det utesluter andra sokandes ritt att anvdnda infrastrukturen. Vidare
anges i samma paragraf att ett ramavtal ska innehalla villkor som gor att avtalet kan
dndras eller begransas for att gora det mojligt att battre utnyttja infrastrukturen.

I 6 kap. 21 a § jarnvégslagen anges att ett ramavtal ska gélla fem ar. Infrastrukturfor-
valtaren far samtycka till en kortare eller langre period, om det finns sarskilda skal.
Avtalet far forlangas for perioder av samma ldngd som det ursprungliga avtalet. Vi-
dare anges att ett ramavtal i friga om jarnvagstrafik som bedrivs pa sddan infra-
struktur som har reserverats for viss jarnvagstrafik i enlighet med 3 § andra stycket
jarnvagslagen, trots vad som sagts ovan, far gélla 15 ar om infrastrukturforvaltaren
har vidtagit omfattande investeringar i infrastrukturen for att méta den sokandes
behov.

Om det finns synnerliga skal far enligt ssmma bestammelse ett sddant ramavtal in-
gas for langre tid 4n 15 ar och innehalla detaljerade villkor om den infrastrukturka-
pacitet som ska tillhandahallas den s6kande. Enligt lagtexten far sddana villkor avse
turtathet, volym och taglagenas kvalitet.

Jarnvagslagens bestimmelser om ramavtal ar resultatet av ett genomforande av
EU:s regelverk pa omradet.82 Infrastrukturdirektivet fran 2001 inneholl bestimmel-
ser som innebar att jarnvagsaktorerna fick sluta ramavtal om maximalt fem &r for
utnyttjande av kapacitet om det var nodvéandigt att inga en 6verenskommelse om ka-
paciteten for en langre tidsperiod 4n en tagplaneperiod.

Vid genomforandet av infrastrukturdirektivet var lagstiftarens uppfattning att ett
ramavtal ger den sokande “en slags option” pa framtida framkomlighet pa den infra-
struktur som pekats ut i avtalet. I férarbetena till jairnvdgslagen konstateras att infra-
strukturforvaltaren méste bedoma om det, mot bakgrund av den férvantade utveckl-
ingen av trafiken pa jarnvagsnatet, 4r mojligt att leverera avtalad kapacitet utan att
det leder till konflikter med andra sokandes "berattigade kapacitetsonskemal”. Det
framhalls harvid att en infrastrukturforvaltare vid kapacitetstilldelningen kan vara
upplést av “ett antal 6verenskommelser som maste beaktas i den dialog och forhand-
ling som ska genomforas med de sokande”.83 Ramavtalen framstalls saledes som
flerarsavtal med optioner om kapacitet som kan ingés med en sokande och gélla for
ett visst antal tdgplaneperioder.

I forarbetena till jarnvagslagen anges vidare att ramavtal, for att de inte ska innebéra
ett hinder mot den 6nskade utvecklingen mot 6kad konkurrens inom jarnvagssek-
torn, inte ska kunna uppratthallas i forhallande till annan s6kande om det i avtalen

82 Ursprungligen direktiv 2001/14/EG och senare SERA-direktivet. Genomférandet av ramavtalsbestimmelserna i jarnvags-
lagen behandlas huvudsakligen i prop. 2003/04:123.
83 Prop. 2003/04:123 s. 122 f.
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6.1.2.7

6.1.2.8

6.1.2.9

6.1.2.10

anges exakta taglagen eller avtalen pa annat satt ar sa precist utformade att andra
sokande utesluts fran majligheten att fa del av infrastrukturen. Lagstiftarens upp-
fattning var att bestimmelsen i direktivet som innebar att ett ramavtal inte skulle
kunna goras gillande i forhallande till andra sokande om det utformats pa ett séatt
som medfor att andra sokande utesluts frén att anvianda infrastrukturen utgjorde
sjalva kiarnan i regleringen.84

Syftet med direktivets bestimmelser ansags vara att mojliggora for parterna att pla-
nera pa langre sikt dn en tagplaneperiod, utan att detta skulle innebara en konkret-
ion eller annat som hindrade andra frén att utnyttja infrastrukturen och ursprungli-
gen var det endast forbudet for infrastrukturforvaltaren att begrdnsa andra sokandes
tilltrade till infrastrukturen som infordes i jarnvagslagen. Foljaktligen utformades en
bestammelse som, i syfte att forhindra att ramavtal medfor en konkurrensbegrans-
ning, foreskrev att ett ramavtal som i detalj anger taglagen eller som pa annat sitt ut-
formats pa ett sdtt som hindrar andra sokande fran att fa tillgang till infrastrukturen,
inte kan goras gillande mot annan s6kande. De 6vriga skrivningarna i direktivet be-
traktades narmast som rekommendationer om hur avtalen bor utformas.85 Under ut-
redningen foreslogs emellertid dven, mot bakgrund av direktivets bestimmelser av-
seende ramavtals giltighetstid och innehall, att det i jairnvagslagen skulle anges un-
der vilka forhallanden ett ramavtal med ldngre giltighetstid dn fem respektive tio ar
fick ingés samt att det skulle inféras bestimmelser om @ndring och havning av ett
ramavtal.8¢

I forfattningskommentaren till 6 kap. 21 § jarnvigslagen i sin ursprungliga lydelse
anges att ett ramavtal inte kan uppratthallas i en situation da en annan sékande ar
intresserad av samma infrastrukturkapacitet, att ett ramavtal kan innehélla bestam-
melser om sanktioner for det fall att avtalet upphévs eller villkoren inskranks eller
andras under avtalstiden samt att en part kan kompenseras genom t.ex. skadestand
om avtalet inte kan hallas pa grund av den i bestimmelsen inférda begransningen i
avtalsfriheten eller av annat skal.87

Sedan SERA-direktivets inforande regleras ramavtal nu i SERA-direktivets artikel
42, vilken till stora delar motsvarar artikel 17 i infrastrukturdirektivet frin 2001. Vid
inférandet av SERA-direktivets bestimmelser i svensk ratt gjordes vissa dndringar i
6 kap. 21 § jarnvagslagen och en ny 6 kap. 21 a § infordes. I samband med detta
kommenterades ramavtalsbestimmelserna pa nytt i forarbetena.

Enligt lagstiftaren ska utgdngspunkten for ramavtal anses vara att det rader avtals-
frihet, d.v.s. att parterna har ritt att inga de avtal och 6verenskommelser man vill.
Kéarnan i regleringen ar emellertid fortfarande att ett ramavtal aldrig far hindra
andra sokandes ritt att fa en icke-diskriminerande mojlighet att delta i kapacitets-
tilldelningsprocessen.88 I forarbetena anges vidare att ramavtal innebar att parterna
binder upp sig genom att den sokande garanteras viss kapacitet, dock inte knutet till

84 Prop. 2003/04:123 s. 126.

85 Prop. 2003/04:123 s. 126.

86 Prop. 2003/04:123 s. 125. Regeringens forslag avvek séledes i vissa avseenden frén utredningens.
87 Prop. 2003/04:123 s. 191 f.

88 Prop. 2014/15:120 s. 109.
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6.1.2.11

6.1.2.12

6.1.2.13

6.1.2.14

vissa taglagen.®9 Till skillnad fran den tidigare synen pa ramavtal synes detta alltsa
vara en viss skarpning av ramavtalens betydelse. Det ar dock inte klart om detta utta-
lande innebar nagon skillnad i praktiken.9°

Det konstateras vidare att bestimmelserna i forsta hand utgor en narings- och of-
fentligrattslig reglering samt att det aligger tillsynsmyndigheten (Transportstyrelsen)
att ingripa om villkoren i ett ramavtal bedoms sta i strid med regleringen i lagen. Det
anges att bestimmelserna om ramavtal i forsta hand riktar sig till infrastrukturfor-
valtarna, som ocksa bestimmer om ramavtal ska anviandas i kapacitetstilldelningen
pa deras respektive nat. Huruvida och i vilken omfattning bestaimmelserna om ram-
avtal dven far civilrittsliga verkningar anses bora avgoras genom réttstillampning-
en.”

I SERA-direktivets artikel 42 anges bl.a. att det i ett ramavtal ska anges de sirskilda
egenskaper hos den infrastrukturkapacitet som en sékande har behov av och er-
bjuds, att ett ramavtal inte i detalj ska ange ett tagldage utan vara utformat pa ett sa-
dant satt att den sokandes legitima kommersiella behov tillgodoses, att ramavtal
inte far utformas pa ett siatt som hindrar andra sokande eller trafiktjanster fran att
anvianda den relevanta infrastrukturen, att villkoren i ramavtal ska kunna dndras el-
ler begransas for att gora det mojligt att battre utnyttja jarnvagsinfrastrukturen samt
att ramavtal fir innehéalla bestimmelser om sanktioner om det blir nédvéandigt att
andra eller upphiva avtalet.

Vidare foljer av SERA-direktivet att ramavtal som huvudregel ska omfatta en period
om fem &ar och kunna férnyas for perioder av samma langd som den ursprungliga gil-
tighetstiden. Bade kortare och langre perioder far anvindas i sirskilda fall. Varje pe-
riod som ar langre an fem ar ska emellertid vara motiverad av att affdrskontrakt,
sdarskilda investeringar eller risker foreligger. For reserverad infrastruktur far ram-
avtal numera gélla under en period om 15 ar eller 1angre.92 En langre period 4n 15 ar
ska endast kunna tillatas i exceptionella fall, med vilket bl.a. och i synnerhet avses
omfattande och langsiktiga investeringar. Ramavtalet far i sddana fall i detalj ange de
kapacitetsegenskaper som ska tillhandahallas sokanden under dess 16ptid. Sidana
egenskaper far bland annat avse turtéthet, volym och taglagenas kvalitet.93

I enlighet med forslag fran Lagradet anges numera i 6 kap. 21 § jarnvagslagen att
ramavtal ska innehaélla villkor som gor att det kan dndras eller begransas for att gora
det maojligt att battre utnyttja infrastrukturen. Det har emellertid inte inforts nagra
bestimmelser om sanktionsvillkor, delvis eftersom den foreslagna regleringen an-
sags oklar. SERA-direktivets bestimmelse avseende sanktioner har i stéllet ansetts
vara inford genom den allménna principen om avtalsfrihet.94 Vad giller 6 kap. 21 a §

89 Prop. 2014/15:120 s. 107.

90 Mot bakgrund av genomférandeforordningen (EU) 2016/545 om forfaranden och kriterier avseende ramavtal for tillde-
ning av jarnvagsinfrastrukturkapacitet dr denna fraga emellertid delvis 6verspelad.

91 Prop. 2014/15:120 S. 109.

92 Enligt motsvarande bestdimmelse i direktiv 2001/14/EG medgavs maximalt10 &r.

93 Vidare anges att den reserverade kapacitet som under minst en méanad har utnyttjats mindre &n den troskelkvot som
faststéllts av infrastrukturférvaltaren far minskas.

94 Genom ikrafttridandet av EU-férordningen avseende ramavtal finns emellertid uttryckliga regler om sanktionsvillkor, se
avsnitt 3.4.9 nedan.
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6.1.3

6.1.3.1

6.1.3.2

6.1.3.3

6.1.3.4

6.1.3.5

6.1.3.6

jarnvagslagen har bestimmelsen utformats i enlighet med bestimmelserna i SERA-
direktivet och forarbetena till bestimmelsen innehéller inte négra ytterligare moti-
veringar eller forklaringar utover hanvisningar till direktivets bestammelser.9

Bestammelsernas utformning

Trots att lagtexten ar resultatet av genomforande av de bakomliggande EU-
direktiven kan vissa skillnader i bestimmelsernas utformning skonjas vid en jamfo-
relse mellan regleringen i jarnvagslagen och SERA-direktivet.

Vid en analys av utformningen av 6 kap. 21 § forsta stycket, som innehaller den s.k.
kirnan i ramavtalsregleringen, framgar att bestimmelsen huvudsakligen 6verens-
stimmer med SERA-direktivets artikel 42.1-2. I jarnvigslagen anges att ett ramavtal
inte kan “goras gillande mot en annan s6kande i den mén det i avtalet anges be-
stdimda taglagen eller avtalet pa annat sétt utformats sa att det utesluter andra so6-
kandes ritt att anvinda infrastrukturen.”

I SERA-direktivet anges sarskilt att ett ramavtal inte i detalj ska ange ett tagldge och
vara utformat pa ett sddant sétt att den sokandes legitima kommersiella behov till-
godoses. Det senare framgar inte av lagtexten, men synes enligt forarbetena till jarn-
vagslagen ha beaktats vid utformningen av bestimmelsen trots att det inte framgar
direkt av ordalydelsen.9¢ SERA-direktivets bestimmelse om att ramavtal inte far ut-
formas pa ett sdtt som hindrar andra sékande eller trafiktjdnster fran att anvdinda
den relevanta infrastrukturen uttrycks indirekt redan genom formuleringen i jarn-
vagslagen enligt vilken ett ramavtal inte kan goras gidllande om det utesluter andra
sokandes ritt att anvinda infrastrukturen.

Tillagget i 6 kap. 21 § andra stycket, vilket anger att “ett ramavtal ska innehalla vill-
kor som gor att avtalet kan andras eller begriansas for att gora det mojligt att battre
utnyttja infrastrukturen”, synes genomfora SERA-direktivets artikel 42.3, enligt vil-
ken ”villkoren i ramavtal ska kunna dndras eller begransas for att gora det mojligt att
battre utnyttja jarnvagsinfrastrukturen”, i princip utan avvikelse fran dess innebord.

I 6 kap. 21 a § forsta stycket anges huvudregeln att “Ett ramavtal ska gilla fem ar”.
Vidare anges att “Infrastrukturforvaltaren far samtycka till en kortare eller langre
period, om det finns sarskilda skal. Avtalet far forlangas for perioder av samma langd
som det ursprungliga avtalet.”. Bestimmelsen genomfér SERA-direktivets artikel
42.5 1 princip utan avvikelser. I direktivet anges emellertid dven att "Varje period
som ir langre an fem &r ska vara motiverad av att affirskontrakt, sarskilda investe-
ringar eller risker foreligger.”. Detta tilldgg saknas i lagtexten, men av forfattnings-
kommentaren framgar att det har beaktats av lagstiftaren.9”

Den storsta skillnaden mellan regleringen i jairnvagslagen och SERA-direktivet fram-
trader vid en jamforelse mellan jarnvagslagens 6 kap. 21 a § andra stycke, och SERA-
direktivets artikel 42.6. 6 kap. 21 a § andra stycket i jarnvagslagen lyder som foljer:

95 Prop. 2014/15:120 s. 109 f. och s. 134.
96 Prop. 2003/04:123 s. 191 f.
97 Prop. 2014/15:120 s. 134.
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“Trots forsta stycket far ett ramavtal i fraga om jarnvagstrafik som bedrivs pa
sddan infrastruktur som har reserverats for viss jarnvégstrafik i enlighet med 3 §
andra stycket gélla 15 ar, om infrastrukturforvaltaren har vidtagit omfattande
investeringar i infrastrukturen for att méta den sokandes behov. Om det finns
synnerliga skil far ett sddant ramavtal ingas for langre tid 4n 15 ar och innehélla
detaljerade villkor om den infrastrukturkapacitet som ska tillhandahéallas den
sokande. Sadana villkor far avse turtéthet, volym och tdglagenas kvalitet.” [var
kursivering]

6.1.3.7 I SERA-direktivets artikel 42.6 anges foljande:

"For trafik som utnyttjar sddan sarskild infrastruktur som avses i artikel 49 vil-
ken krdver omfattande och langsiktiga investeringar, vederborligen motive-
rade av den s6kande, far ramavtal gilla under en period om 15 ar. En liangre pe-
riod dn 15 ar ska endast kunna tillatas i exceptionella fall, i synnerhet nér det
géller omfattande och langsiktiga investeringar och sarskilt nar dessa omfattas
av ataganden i avtal, ddribland en flerarig amorteringsplan.” [var kursivering]

samt

”I sadana exceptionella fall far i ramavtalet i detalj anges de kapacitetsegenskap-
er som ska tillhandahallas sokanden under ramavtalets 16ptid. Sidana egen-
skaper far bland annat avse turtithet, volym och taglagenas kvalitet.”

6.1.3.8 Till skillnad fran SERA-direktivet som narmast synes avse de investeringar som tag-
operatoren gor i rullande materiel — investeringarna ska i vilket fall motiveras av den
sokande, d.v.s. tdgoperatoren eller annan som vill utnyttja infrastrukturen — har
jarnvagslagen knutit majligheten att teckna ramavtal med 16ptider upp till 15 ar till
infrastrukturforvaltarens investeringar i jairnvagslagen. Av forarbetena till bestim-
melsen framgar att lagstiftaren tolkat direktivet som att det ar infrastrukturforvalta-
rens investeringar som ska tryggas.’8 Som framhallits tidigare synes denna tolkning
emellertid utgora en avvikelse fran regleringen i direktivet och syftet med bestam-
melsen, som snarare tar sikte pa operatorens behov av sikerhet for sina investering-
ar.99 Darutover ar det oklart om dven omfattande investeringar i samhallsinfrastruk-
tur eller projekt utanfor sjalva jarnvagsinfrastrukturen eller fordonen (som t.ex. i en
hamnverksambhet eller en gruva) kan motivera att langfristiga ramavtal tillampas.

6.1.3.9 Aven vad giller perioder lingre #n 15 ar framtrider vissa skillnader mellan jarnvigs-
lagen och SERA-direktivet. Formuleringarna ”synnerliga skal” och “exceptionella
fall” har motsvarande innebord. SERA-direktivets exemplifiering av vad som utgor
sddana exceptionella fall som motiverar langre 16ptider saknas emellertid i jairnvags-
lagen. Forfattningskommentaren hénvisar till SERA-direktivet, men det framgar inte
tydligt huruvida de omstindigheter som anges i SERA-direktivet har tolkats som en

98 Prop. 2014/15:120 s. 134.
99 Se Advokatfirman Oebergs promemoria av den 22 september 2015 till Sverigeférhandlingen, Reglering av héghastighets-
Jjarnvdg N 2014:04, s. 37 ff.
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6.1.3.10

6.1.3.11

6.1.4

6.1.4.1

6.1.4.2

6.1.4.3

precisering av vad som kan utgora synnerliga skil eller som en uttémmande upprak-
ning.100

Vidare framgar inte klart av bestimmelsen i jairnvagslagen huruvida de egenskaper
som far anges i ramavtalet om detta ar langre 4n 15 ar har angetts uttommande eller
om de ska uppfattas endast som exempel pa detaljerade villkor. Det senare synes
vara syftet med SERA-direktivets bestimmelse. Hur lagtexten ska tolkas i detta av-
seende framgar inte heller av forarbetena till bestimmelsen. Av hanvisningar till
SERA-direktivet i forarbetena foljer att lagstiftaren tagit hansyn till direktivets be-
stimmelse,’°* men lagtexten har trots detta fatt en utformning enligt vilken andra
detaljerade villkor i ramavtalen dn turtathet, volym och taglagenas kvalitet synes
vara uteslutna.

Darutover rader en oklarhet om SERA-direktivets bestimmelse ar avsedd att tolkas
motsatsvis innebdrande att det i ramavtal som inte utgor exceptionella fall inte far
anges villkor om t.ex. turtithet, volym och taglagenas karaktar. Detta skulle i sidana
fall innebara ett ingrepp i principen om avtalsfrihet som i 6vrigt endast begriansas av
forbuden mot att avtala om tagldgen i ramavtal eller annars utestinga andra s6kande
eller trafiktjanster fran den relevanta infrastrukturen.

Sarskilt om EU:s ramavtalsféorordning

I april 2016 antogs, med stod av artikel 42.8 i SERA-direktivet enligt vilken kom-
missionen ges en mojlighet att anta genomforandeakter avseende de narmare villko-
ren for forfaranden och kriterier som ska gélla for ramavtal, genomforandeforord-
ningen (EU) nr 2016/545 om férfaranden och kriterier avseende ramavtal for tilldel-
ning av jarnvagsinfrastrukturkapacitet. Forordningen ska tillimpas fran och med
den 1 december 2016. Eftersom forordningen ar bindande i sin helhet och direkt till-
lamplig i EU:s medlemsstater kompletterar den bestimmelserna avseende ramavtal i
jarnvagslagen.

Forordningen innehaller differentierade skyldigheter beroende pa om infrastruktur-
forvaltaren inte alls anvander ramavtal (i vilket fall det endast kravs att detta anges i
jarnvagsnatsbeskrivningen samt att infrastrukturforvaltaren ska samarbeta med
andra infrastrukturforvaltare som tillampar ramavtal), respektive om den infrastruk-
turkapacitet som omfattas av ramavtal 6ver- eller understiger 70 %.

Det framgar inte direkt av bestimmelserna i férordningen om en infrastrukturférval-
tare som viljer att erbjuda ramavtal maste tillampa detta for samtliga banavsnitt. Ar-
tikel 3.1(c), enligt vilken "[d]en maximala kapacitet som ér tillgdnglig for ramavtal
for varje banavsnitt” i tillampliga fall ska anges i en ramavtalskapacitetforteckning,
ger emellertid infrastrukturforvaltaren mojlighet att begransa den kapacitet som ar
tillganglig for ramavtal for vissa banavsnitt. Det dr dock oklart om det ar mojligt att
helt utesluta anvindandet av ramavtal pa vissa banavsnitt. I artikel 5.5 finns vidare
en mojlighet att besluta att inte tillampa ramavtal pa linjer som forklarats som Gver-
belastade. Detta kan emellertid krava forhandsgodkdnnande av regleringsorganet

100 Prop. 2014/15:120 S. 134.
101 Prop. 2014/15:120 S. 110.
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och mojligheten ska dessutom tillaimpas icke-diskriminerande. En alternativ mojlig
tolkning av bestimmelsen ar att bestimmelsen tar sikte pa situationen dar en infra-
strukturforvaltare dndrar en tidigare beslutspraxis och slutar erbjuda ramavtal, vil-
ket skulle innebira att det 4r mojligt for en infrastrukturforvaltare att tillaimpa olika
principer for olika delar av jairnviagsnatet. Under alla omsténdigheter star det klart
att kapaciteten pa vissa banavsnitt kan begriansas om banavsnittet i fraga har forkla-
rats som Gverbelastat.

6.1.4.4 Bestimmelserna i forordningen tar i huvudsak sikte pa processen for ingdende'©2 och
indring av ramavtal,03 innehallet i dessa, tilldelning av ramavtalskapacitet samt an-
passningar vid konflikter och kapacitetsbrist. Det uppstills inte ndgon direkt be-
gransning av hur stor del av tillginglig kapacitet som kan omfattas av ramavtal.104 I
forordningen erinras emellertid om att ramavtal inte far innehalla bestimmelser
som kan hindra infrastrukturférvaltaren frén att, om kapacitet finns tillgdnglig, be-
vilja en annan sokande tilltrade till infrastrukturen.1°s

6.1.4.5 Vad giller tidpunkten for ramavtalets ikrafttradande anges i forordningens artikel
6.3 att en sokande kan begira att den ramavtalskapacitet som tilldelats i enlighet
med ramavtalet ska gilla fran och med viss tidpunkt, som infaller senast fem ar fran
dagen for begiran. Vidare anges ett antal omsténdigheter som medfor att infrastruk-
turforvaltare méaste bevilja en sddan begéran (bl.a. att ramavtalet ar en forutsiattning
for finansieringen av rullande materiel som behovs for den nya trafiken och att inve-
steringar maste goras i infrastruktur dar den 6kade kapaciteten dnnu inte ar tillgaing-
lig). Tidpunkten for ramavtalets ikrafttradande kan séledes sdgas vara mojlig att
skjuta upp i upp till fem ar (det ar dven majligt att genom tillstand fran Transport-
styrelsen skjuta pé tidpunkten ytterligare).

6.1.4.6  Konflikter mellan antingen befintliga ramavtal och ansokningar om nya, eller dnd-
rade, ramavtal eller mellan ans6kningar om nya ramavtal ska enligt artikel 9 hante-
ras enligt de principer som giller for samordningsprocessen for tagldgen som anges i
artikel 46.3-4 i SERA-direktivet. P4 motsvarande sétt som for tigldgen ska infra-
strukturforvaltaren forsoka na en samforstandslosning. I vissa situationer kan be-
fintliga ramavtal behova @ndras i syfte att né en battre anvindning av infrastruk-

102 Det kan noteras att det i forordningens artikel 6.1 anges ett antal forutsattningar och omsténdigheter som ska beaktas a
infrastrukturforvaltaren innan ett nytt ramavtal ingds eller ett befintligt ramavtal antingen forlangs eller utokas avsevart.
Bestimmelsen hénvisar dven till de prioriteringskriterier som géller for tilldelning av taglidgen i tdgplaneprocessen i enlighet
med artikel 47 i SERA-direktivet. Upprikningen &r inte utttmmande och regleringen lamnar utrymme for ytterligare 6ver-
vaganden.

103 | forordningens artikel 6.2 anges att ett ramavtal ska innehalla villkor som gor det mojligt att begira dndring av ramav-
talskapacitet i vissa situationer och bestimmelser som gor det majligt att aterlamna eller byta ramavtalskapacitet.

104 T skilen till forordningen framhaélls emellertid att kapacitet maste reserveras for internationell godstrafik enligt Europa-
parlamentets och radets forordning (EU) nr 913/2010, att reservkapacitet for ad hoc-ansokningar enligt artikel 48.2 i SERA-
direktivet maste tillhandahéllas samt att faststéllandet av arliga tigplaner i enlighet med artikel 42 i SERA-direktivet inte far
forhindras. All tillgidnglig kapacitet kan séledes inte omfattas av ramavtal. Foljaktligen anges i ramavtalsforordningens
artikel 3.1 att det ar mojligt att faststédlla maximal ramavtalskapacitet for varje banavsnitt. Det dr d&ven majligt enligt artikel
5.5 att besluta att inte erbjuda ramavtal pa linjer som har forklarats som Gverbelastade enligt artikel 47.1 i SERA-direktivet.
Sédant beslut ska framgé av ramavtalskapacitetsforteckningen.

105 Artikel 6.2. Det framgér inte vad som menas med om kapacitet finns tillgdnglig eller hur en situation i vilken tillginglig
kapacitet saknas ska hanteras i detta avseende.
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turen, med beaktande av att andringar kan medfora sanktioner om sddana har fore-
skrivits.106

Vad giller konflikter mellan ans6kningar om taglagen enligt ramavtalen anges i arti-
kel 10 att det, for det fall ansokningarna om tagliagen inte kan tillmotesgas inom ra-
men for tdgplaneprocessen pa grund av en konflikt med ett befintligt ramavtal, ska
genomforas en samordningsomgang enligt bestimmelserna i SERA-direktivet. Om
det efter en forsta samordning inte gar att 10sa konflikten ska ramavtalen och de ak-
tuella tagldgesansokningarna som gjorts med stod av ramavtalen bedomas enligt
sarskilda kriterier for prioritering mellan ramavtalen.’°7 Hur dessa kriterier ska prio-
riteras sinsemellan och om ytterligare kriterier ska anvindas lamnas fritt att avgora
pa nationell niva. Enligt artikel 10.5 kan infrastrukturforvaltaren besluta att i stéllet
for dessa sarskilda kriterier tillampa de prioriteringskriterier som géller for tagpla-
neprocessen lika for sdval ansokningar om taglagen enligt ramavtal som ansokningar
om taglagen som gors utan stod av ramavtal.

I artikel 13.1 anges angdende sanktionsvillkor att om en part begirt att ramavtalet
ska innehalla sanktioner i enlighet med artikel 42.4 i SERA-direktivet, maste jam-
forbara sanktioner som begérs av den andra parten accepteras. Artikeln specificerar
emellertid inte vilken typ av sanktioner det kan bli fraga om. I friga om sanktionsni-
vaer anges i artikel 13.2 att ramavtal inte far innehalla sanktionsnivier som 6versti-
ger de kostnader, direkta forluster och utgifter som rimligtvis har uppstatt eller rim-
ligen kan forvantas uppsta. Vidare ska rimliga atgiarder for att begransa skadan vid-
tas. Bestimmelsen innehaller dven andra, mer detaljerade, bestimmelser om sankt-
ioner och viten.

Erfarenhet av ramavtal i Sverige

Trafikverket anvéander, i sin egenskap av infrastrukturforvaltare, i dagsldget inte ra-
mavtal avseende infrastrukturkapacitet. Fragan har dock varit foremal for ett antal
utredningar under senare tid.

Under aren 2010 till 2013 utredde Trafikverket mojligheten att utveckla en modell
och process for anvindande av ramavtal. Inom ramen for detta arbete fordes dven en
dialog med branschen. Arbetet resulterade i tre modellforslag, av vilka tva remissbe-
handlades. Mycket forenklat framfordes under remissbehandlingen bl.a. att ramavtal
ger bittre planeringsforutsattningar, 6kad stabilitet for fordonsinvesteringar och kan
bidra till 6kad persontrafik, men dven att ramavtal riskerar att leda till att persontra-
fiken tar kapacitet fran godstrafiken, att ramavtal kommer i konflikt med nuvarande
arlig kapacitetstilldelningsprocess som bygger pa samhillsekonomisk effektivitet
samt att anvindandet av ramavtal inte innebir en 10sning av kapacitets- och kvali-
tetsproblemen.1°8 I borjan av 2017 upprattade Trafikverket en promemoria som un-

106 En ventil for infrastrukturférvaltaren har inforts i artikel 9.5, enligt vilken en begdran om ramavtal kan avslas om eventu-
ella sanktioner pa grund av andringar i befintliga ramavtal 6verstiger ytterligare intékter frén det nya ramavtalet.

107 Det framgér emellertid av dessa kriterier att hdnsyn ska tas &ven till de prioriteringskriterier som anvénds vid kapacites-
tilldelningen.

108 Se Trafikverkets rapporter Inforande av ramavtal for nyttjiande av infrastrukturkapacitet pa jarnvdg, 11 juli 2012,
arendenr TRV 2012/48987 och Ramavtal for nyttjiande av infrastrukturkapacitet pd jarnvdg for en ldngre tidsperiod, 22
juni 2011, drendenr TRV 2011/41769.
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derlag for dialog med branschen kring fragan om ramavtal och huruvida Trafikverket
ska tillampa ramavtal samt hur tillimpningen bor se ut.109

Av tillgangligt underlag fran Trafikverkets tidigare utredningar av mojligheten och
lampligheten att anvinda ramavtal framgar att det finns starka skillnader mellan hur
olika aktorer pa marknaden och branschorganisationer ser pa ramavtal. Olika akto-
rer har enkelt uttryckt olika behov av framférhéllning och siakerhet. Sammantaget
synes emellertid den bild som framtrader genom Trafikverkets tidigare utredningar
vara 6verviagande negativ.

En avgorande faktor ar sannolikt kopplingen till den kapacitetstilldelnings- och tag-
planeprocess som tillimpas idag, i synnerhet regleringen i 6 kap. 3 § jarnvagslagen
enligt vilken prioriteringskriterier som leder till ett samhallsekonomiskt effektivt
nyttjande av infrastrukturen ska tillimpas for det fall ans6kningar om taglagen inte
kan samordnas. Det ar inte mojligt att garantera ramavtalskapacitet, vilket framhal-
lits som ett viktigt onskemal fran de aktorer som efterfragar ramavtal, eftersom prio-
riteringen enligt samhillsekonomisk effektivitet kan resultera i att andra ansokning-
ar ges foretrade. 110

Anvandande av ramavtal i andra lander

Som ett led i Sverigeforhandlingens kontakter med infrastrukturforvaltare i Norge,
Storbritannien och Italien under varen 2017 har vi fatt del av information géllande
villkoren for, och anvindandet av ramavtal enligt artikel 42 i SERA-direktivet i re-
spektive land.

Norge

Den norska ramavtalsregleringen framgar av §§ 7-1, 7-2 och 7-3 i jernbaneforskrif-
ten.! Bestimmelserna ar nagot mer utforliga dn 6 kap. 21 § i den svenska jarnvags-
lagen och har utformats i linje med strukturen i SERA-direktivets artikel 42. Be-
stimmelserna innefattar sdval allmdnna bestimmelser om anvindande av ramavtal
som bestimmelser avseende ramavtalens innehéll och varaktighet. Allmént anges
bl.a. att ramavtalen ska vara utformade pa ett sadant sitt att sokandens legitima
kommersiella behov iakttas samt att egenskaperna for den sokta och erbjudna infra-
strukturkapaciteten ska anges i ramavtalen.

I fraga om innehallet anges i korthet att ramavtal ska vara utformade pa ett sadant
satt att sokandens legitima kommersiella behov tillvaratas, samtidigt som ramavtal
inte fir vara utformade s att andra sokande utesluts, att de ska kunna dndras eller
begransas for att det ska vara mojligt att utnyttja infrastrukturen pa ett battre sitt
och att ramavtal far innehalla sanktioner for det fall att avtal behover dndras eller
sdgas upp.

Vad géller ramavtalens varaktighet giller huvudregeln om fem &r med majlighet att
forlanga avtalet for samma tidsperiod pa motsvarande sétt som i Sverige. Harvid

109 Se Trafikverkets promemoria av den 9 januari 2017, drendenr TRV 2017/1692.

1o Thid.

u1 Forskrift 20. desember 2016 nr. 1771 om jernbanevirksombhet, serviceanlegg, avgifter og fordeling av infrastrukturkapast-
et mv (jernbaneforskriften) FOR-2016-12-20-1771.
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gors ett fortydligande avseende majligheten att inga ramavtal f6r 1angre tidsperioder
an fem ar. Enligt Jernbaneforskriften far detta goras om det ar motiverat av affars-
kontrakt, sarskilda investeringar eller risker. For att f inga ramavtal for en tidspe-
riod om 15 ar krévs att det ror sig om reserverad infrastruktur och att trafiken kréaver
omfattande och langsiktiga investeringar. Sddana investeringar ska dokumenteras
av sokanden.

P& motsvarande sitt som i SERA-direktivet anges att ramavtal for langre tidspe-
rioder an 15 ar far ingés endast i extraordinara fall, sarskilt i samband med omfat-
tande och langsiktiga investeringar och séarskilt om dessa ar relaterade till avtalsfor-
pliktelser, daribland en flerarig amorteringsplan. Ramavtalen far da innehélla detal-
jerade villkor om den infrastrukturkapacitet som ska tillhandahallas den s6kande,
avseende bland annat turtithet, volym och taglagenas kvalitet. Till skillnad fran vad
som anges i jarnvagslagen innehéller inte Jernbaneforskriften nagot krav pa att inve-
steringarna ska ha vidtagits av infrastrukturforvaltaren. Vidare framgar av lagtexten
att de detaljerade villkoren som anges endast ar exempel.

Enligt Bane NOR:s!'? jarnvagsnatsbeskrivning for 2018 dr Bane NOR restriktiva med
att teckna ramavtal. Bane NOR kan Overvaga att teckna ramavtal som ar relaterade
till utveckling och forbattring av Bane NOR:s infrastruktur och tjanster, nar Bane
NOR anser det lampligt.

Vad giller ramavtalens stillning i kapacitetstilldelningsprocessen och betydelsen i en
konfliktsituation innehaller jarnvagsnatsbeskrivningen 2018 inga sarskilda regler i
detta avseende. Dock konstateras att Bane NOR enligt jairnvagsnatsbeskrivningen
har tecknat avtal med Flygtoget under 2000 avseende linjestrackningen mellan Et-
terstad och Gardemoen, vilket ger Flygtoget "nodvandig prioritet s att det kan ha
regelbundna avgangar upp till sex ganger per timme i vardera riktningen. Regel-
bundna innebar att avgdngarna maste vara jamnt fordelade 6ver timmen.”

Storbritannien

Storbritannien har implementerat SERA-direktivets artikel 42 i den brittiska jarn-
vagsforordningen.3 Bestimmelsen 6verensstimmer i stor utstrackning med SERA-
direktivets lydelse. Sammanfattningsvis innebar bestimmelsen att infrastrukturfor-
valtare far teckna ramavtal med en s6kande for att specificera karaktaren pa den in-
frastrukturkapacitet som begérs av, och erbjuds till, en sokande 6ver en tidperiod
som Overstiger en tagplaneperiod. En sokande som ar part i ett ramavtal ar darefter
skyldig att ansoka om kapacitet i enlighet med bestimmelserna i ramavtalet. Ramav-
talet ska tillgodose den sokandes legitima kommersiella behov, men far inte specifi-
cera taglagen i detalj. Ramavtalet far heller inte utesluta andra sokande fran infra-
strukturen.

Baserat pa jarnvagsnitsbeskrivningarna for 2018 fran Network Rail (som ansvarar
for Storbritanniens motsvarande stomjarnvagsnit) respektive High Speed 1 Ltd.

u2 Bane NOR ar heldgt av den norska staten och ansvarar som infrastrukturforvaltare for stambanorna i det norska jam-

vagsnatet.

u3 The Railways (Access, Management and Licensing of Railway Undertakings) Regulations 2016(2016 no. 645), regulation

21.
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(HS1, som ansvarar for hoghastighetsjarnviagen mot Frankrikes strackning pa brit-
tisk mark) verkar dessa infrastrukturforvaltare arbeta med ramavtal pa lite olika sétt.

Network Rail gor inte skillnad pa vad som motsvarar ettariga trafikeringsavtal och
flerariga ramavtal, utan erbjuder och tecknar endast s.k. track access agreements
med de kapacitetssokande, ett avtal som kan stricka sig 6ver langre tid &n ett ar och
som i princip motsvarar ett ramavtal i SERA-direktivets mening. Som konstaterats
under avsnitt 4.1.4 ovan har dessa track access agreements en mycket stark stillning
i kapacitetstilldelningsprocessen, och anviandandet av s.k. firm rights respektive con-
tingent rights ger foretrade i kapacitetstilldelningsprocessen och skapar en tydlig
forutsebarhet vad géller omfattningen av den sparkapacitet som ramavtalsinnehava-
ren kan parakna att f4 tillgang till under avtalstiden.

High Speed 1 Ltd (som ansvarar for hoghastighetsjarnviagens strackning pa brittisk
mark) erbjuder savil flerariga framework track access agreements som ettariga track
access agreements. Som framgar av HS1:s jarnvagsnatsbeskrivning 2018 erbjuder
HS1 ramavtal pa begiran av sokande. Infor beslut om att teckna ett framework track
access agreement har HS1 bl.a. att ta stillning till om tecknandet av ramavtalet inne-
bir att andra s6kande utestings fran HS1 och om den foreslagna avtalstiden dr moti-
verad. Om kapaciteteten pa HS1 inte ar tillracklig for att tillgodose sokandens begéa-
ran ska HS1 diskutera begidran med den sokande for att forsoka hitta en alternativ
overenskommelse.

Ttalien

Italien har enligt uppgift implementerat SERA-direktivet genom legislative decree
112/15. Vi har inte fatt del av en 6versattning av forfattningen, och kan darfor inte ut-
tala oss om dess eventuella 6verensstimmelse med lydelsen i SERA-direktivet. Med
det sagt innehaller Rete Ferroviaria Italianas (RFI) jarnvagsnatsbeskrivning for 2018
utforlig information gillande anvandandet av ramavtal.

Enligt RFI:s jairnvagsnatsbeskrivning for 2018 kan kapacitetssokande antingen be-
gira tillgang till kapacitet genom ett ramavtal med giltighetstid som stréicker sig 6ver
flera ar eller i form av ett ettarigt trafikavtal.

Ramavtal ska innehalla en forsdkran fran infrastrukturférvaltaren om att den avta-
lade kapaciteten finns tillginglig, samtidigt som den sokande ska ata sig att anvianda
den avtalade kapaciteten och tillhorande tjanster. Ramavtalssokande ska bl.a. stélla
sakerhet for sina skyldigheter enligt ramavtalet. Ramavtalet anger inte preciserade
taglagen, men har till syfte att mota den sokandes legitima kommersiella behov. Tag-
lagen detaljeras i trafikavtal.

Den avtalade kapacitetens egenskaper bestims normalt i ramavtal med foljande fak-
torer: typen av transporttjanst; berorda linjer (avgéng, ankomst och uppehall), ta-
gens tekniska egenskaper; identifiering av ankomstspar (for hoghastighetstédg), antal
taglagen per tidsperiod och linje med information om frekvens och hastighet, total
volym tdgkilometer per tdgplaneperiod, samt avgift per tdgplaneperiod. Ramavtalen
kan ocksa inkludera andra parametrar efter 6verenskommelse mellan den sokande

51



6.1.6.16

6.1.6.17

6.1.6.18

6.1.6.19

6.1.6.20

6.1.6.21

6.1.7

6.1.7.1

och infrastrukturforvaltaren, t.ex. avseende infrastrukturtjanster och tillgéng till
rangerbangérdar etc.

Ramavtal ingds normalt med en 16ptid pa fem &r och trader i kraft for den narmaste
fullt anvdndbara tagplaneperioden (den tagplaneperiod som péaborjas tidigast 9 ma-
nader efter tecknandet av ramavtalet). I motiverade fall kan en kortare eller langre
avtalstid anviandas. For ramavtal med regionala trafikorganisatorer kan ramavtalets
loptid kopplas till avtalstiden for ett tjanstekontrakt som trafikorganisatoren traffat
for utforande av de lokala transporttjinsterna som trafikorganisatoren ansvarar for.
For ramavtal som avser transporttjianster pa reserverad infrastruktur fran ramavtal
tecknas med en 16ptid pa 15 ar (eller langre).

Den maximala kapaciteten som far allokeras till en enskild sokande enligt ett ramav-
tal far inte Gverstiga 85 % av den totala kapacitet som finns tillgdnglig for varje del av
jarnvagsnatet och berord tidsperiod.

Infrastrukturforvaltaren far, pa icke-diskriminerande basis och efter tillsynsmyndig-
hetens godkiannande, besluta att inte erbjuda ramavtal pa de linjer som &r 6verbelas-
tade. Infrastrukturforvaltaren ska identifiera och redovisa sadana linjer i sin forkla-
ring avseende tillganglig ramavtalskapacitet innan processen for tilldelning av kapa-
citet inleds.

Darutover innehaller jairnvagsnatsbeskrivningen mekanismer som tillater &ndringar
av ramavtal om en ny ansokan om ramavtal star i konflikt med tidigare ingangna
ramavtal och den nya ansokan innebar ett forbattrat utnyttjande av infrastrukturen.

Ramavtalen har en stark stéllning i kapacitetstilldelningsprocessen, och ansokningar
om kapacitet som sker med stod av ett ramavtal har i princip hogsta prioritet framfor
ovriga ansokningar om spéarkapacitet.

Sammanfattning

Aven om jirnvigsmarknaderna i Norge, Italien och Storbritannien skiljer sig at pa
ett flertal satt kan konstateras att linderna valt att implementera SERA-direktivet pa
ett satt som tilldter infrastrukturforvaltarna att teckna ramavtal med tagoperatorer
nir det bedoms som lampligt, samt att 1ata sidana ramavtal fa en framskjuten plats i
den arliga tagplaneprocessen.

Mojlighet att anvinda ramavtal for att skapa framforhallning

Sammanfattningsvis kan konstateras att ratten att anvanda ramavtal innebar en
mojlighet for operatorer och infrastrukturforvaltare att avtala om tillgéng till viss in-
frastrukturkapacitet 6ver langre tidsperioder &n ett ar, dock utan att tigoperatoren
ges nagon ensamritt till infrastrukturen eller far en garanterad reservation av speci-
ficerade taglagen. Det framgar tydligt av savil SERA-direktivet som jarnvagslagen att
ramavtal inte kan anvindas i syfte att avtala om villkor for trafikering eller ange spe-
cificerade taglagen. I stillet ska en tidsram anges som ger tillracklig flexibilitet for
tagplaneprocessen, i vilken tilldelning av sarskilda taglagen genomfors.4 Ramavta-

u4 Det kan emellertid noteras att det i skilen till forordning (EU) nr 2016/545 anges att det kan finnas olika krav pa precise-
ring av sjilva tidpunkten for trafiken, vilket bor &terspeglas i tidsramarnas olika omfang.
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len giller séledes endast mellan parterna och kan darfor inte i sig 1aggas till grund
for tilldelning av tagldgen i kapacitetstilldelningsprocessen. Som framgatt ovan &ar
det dock vanligt att ramavtalsinnehavarna alaggs en skyldighet att anstka om tagla-
gen i enlighet med villkoren i ramavtalet, samtidigt som europeiska infrastrukturfor-
valtare i sina jairnvagsnatsbeskrivningar i forekommande fall ger kapacitetsansok-
ningar som sker med stod av ett ramavtal prioritet.

Grunden for ramavtalsanvindning dr den 6vergripande regleringen i jarnvagslagen
och SERA-direktivet. Av denna framgar i huvudsak ovan namnda huvuddrag samt
de tidsramar for vilka ramavtalen kan ingas. Huvudregeln ar att ett ramavtal far avse
en tidsperiod om fem &r, men for infrastruktur som reserverats for viss trafik far av-
talet gélla for 15 ar och foreligger synnerliga skal far avtalet ingés for langre tid 4n 15
ar och dven innehalla detaljerade villkor avseende den kapacitet som ska tillhanda-
héllas.

Genom den nya ramavtalsforordningen, som kompletterar befintlig reglering, siker-
stlls att intresserade operatorer far information om tillganglig kapacitet och mojlig-
heten att teckna ramavtal med infrastrukturférvaltaren. Vidare infors kriterier for
ingdende av ramavtal och dndring av dessa i hiandelse av konfliktsituationer mellan
ramavtalsinnehavarna, vilket bidrar till okad tydlighet. M6jligheten att begara att
den ramavtalskapacitet som tilldelats i enlighet med ramavtalet borjar gilla vid en
tidpunkt upp till fem &r fran dagen for begaran medfor i sig langre framférhallning.

Vid en jamforelse mellan bestimmelserna i jarnvagslagen och SERA-direktivet
framgar emellertid att regelverken skiljer sig at i ett flertal avseenden. Det skulle vara
onskvart med ett fortydligande av de narmare forutsattningarna for ingdende av ra-
mavtal och innehéllet i dessa i jarnvagslagen, vilket torde leda till en 6kad sékerhet
for operatorerna och mojliggora investeringar i t.ex. hoghastighetstag.

En eventuell dandring av regleringen av ramavtal i jarnvagslagen bedoms vara mojlig
inom ramen for SERA-direktivets bestimmelser. Andringarna bedéms dven sta i
overensstimmelse med bestimmelserna i ramavtalsforordningen, férordning (EU)
nr 2016/545, och de bestimmelser denna innehéller avseende bl.a. ingdendet av ra-
mavtal och innehéllet i ramavtalen.

Flera av forordningens bestimmelser saknar direkt relevans for fragan om det gar att
skapa battre framforhéllning genom ramavtal och det finns darfor utrymme for saval
fortydliganden som forandringar i jarnvagslagen. Det noteras dock att forordningen
innehaller bestimmelser gillande bl.a. anviandning av sanktioner och villkor avse-
ende dndring av ramavtalen vid t.ex. kapacitetsbrist som innebar begransningar i
mojligheten att infora nationella regler pa omradet.

Avslutningsvis noteras att, vad giller tillampning av ramavtal i konfliktsituationer,
regleringen i ramavtalsférordningen tar sikte pa i huvudsak hanteringen av ramavtal
och ansokningar om taglagen enligt ramavtal samt hur dessa ska samordnas. De be-
stimmelser i SERA-direktivet och jarnvagslagen som reglerar hur konflikter vid an-
sokningar om taglagen ska losas ar saledes fortsatt tillampliga for det fall att det
uppstar konflikter i den arliga tdgplaneprocessen. Anvandningen av ramavtal kan

bidra till 6kad trygghet, men kan inte ensamt leda till langre framférhéllning.
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6.1.7.8

6.2
6.2.1

6.2.1.1

6.2.1.2

Mot ovanstdende bakgrund bedomer vi att det finns forutsattningar for att foresla
forfattningsandringar avseende forutsiattningarna for att teckna ramavtal med en
loptid 6verstigande 15 ar och fortydliganden avseende vilka villkor som kan anvén-
das i ramavtal (med avseende pa savil ramavtal med en 16ptid kortare och langre an
15 ar).

Forslag till forfattningsandringar

Anvandande av ramavtal och ramavtalets stillning i tagplaneprocessen

Setterwalls forslag: Jarnvagslagen fortydligas sa att det framgar att det ar mojligt
att teckna ramavtal med en 16ptid som Gverstiger 5 ar om det foreligger affarskon-
trakt, sarskilda investeringar eller risker.

Jarnvagslagen dndras ocksa sé att det framgar att det vid bedomningen av om det ar
mojligt att teckna ramavtal med en 16ptid som Overstiger 15 ar dven ska tas hansyn
till sokandens omfattande och langsiktiga investeringar i t.ex. rullande materiel.

Setterwalls bedomning: De foreslagna dndringarna i ramavtalsbestimmelserna
tillsammans med de foreslagna dndringarna gillande utformningen av prioriterings-
kriterier bedoms sammantaget ge infrastrukturforvaltarna majlighet att dels teckna
langfristiga avtal avseende sparkapacitet for hoghastighetstrafik och/eller snabb
storregional trafik, dels att ge prioritet till tagldgesansokningar som sker med stod av
sddana ramavtal.

Det bor i dagslaget inte inforas nagon skyldighet for infrastrukturforvaltaren att inga
ramavtal. De fortydliganden av forutsiattningarna for att ingd ramavtal och de klar-
goranden avseende sddana ramavtals innehéll som foreslas bedoms skapa tillrack-
liga forutsattningar for att stimulera ett anvandande av ramavtal i motiverade fall
(om de sokande efterfragar det). Om ramavtal inte borjar anvindas trots att det
finns en efterfragan bor behovet av att infora en skyldighet for infrastrukturforvalta-
ren att teckna ramavtal utredas pa nytt.

Skiilen for Setterwalls forslag: Ovan har framforts att infrastrukturforvaltare
och tagoperatorer samt trafikorganisatorer har en relativt stor frihet enligt géllande
EU-ratt att ingd ramavtal avseende infrastrukturkapacitet.

Saval SERA-direktivet som ramavtalsforordningen lamnar ett relativt stort utrymme
att reglera anvindandet av och innehéllet i ramavtalen pa nationell nivd. Som har
konstaterats ovan finns anledning att fortydliga jarnvagslagens reglering i ett flertal
avseenden for att starka forutsattningarna for anvandande av ramavtal och i for-
langningen 6ka framforhéllningen i kapacitetstilldelningen.
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6.2.1.3

6.2.1.4

6.2.1.5

6.2.1.6

6.2.1.7

6.2.1.8

Forutsdttningar for att teckna ramavtal med en loptid 6verstigande 5 ar

For att underlatta tillampningen av ramavtal, vilket sannolikt skulle bidra till att n
malet langre framforhallning, fortydligas jarnvagslagens 6 kap. 21 § avseende under
vilka forutsattningar ramavtal med 16ptider langre dn fem ar kan ingas.

I SERA-direktivet anges att ramavtal kan vara langre &n fem &r i siarskilda fall, men
att varje period som &r langre dn fem ar ska vara motiverad av att affarskontrakt,
sarskilda investeringar eller risker foreligger. Dessa forutsittningar framgar for nar-
varande inte av jarnvagslagen. For att tydliggora vilka forutsattningar som kan moti-
vera ramavtal med langre 16ptider dn fem ar foreslés att det i lagtexten anges att sad-
ana kan ingds om affarskontrakt, sarskilda investeringar eller risker foreligger.

Forutsdttningar for att teckna ramavtal med en loptid 6verstigande 15 ar

Vidare bor, i enlighet med regleringen i SERA-direktivet, fortydligas att ett ramavtal
i fraga om jarnvagstrafik som bedrivs pa reserverad infrastruktur far gilla 15 ar om
trafiken kraver omfattande och langsiktiga investeringar (d.v.s. inte enbart infra-
strukturforvaltarens investeringar i infrastrukturen ska vara avgorande for fragan
huruvida ramavtal med lang 16ptid kan ingés). Detta skulle innebira att dagens
starka koppling till investeringar i infrastrukturen luckras upp och att dven sokan-
dens langsiktiga investeringar kan motivera ingdendet av ramavtal med l6ptider om
15 ar eller mer.

Det noteras att det i viss man ar oklart om investeringarna maste har gjorts inom
jarnvagssystemet (dvs. pa infrastruktursidan eller avseende rullande materiel), eller
om aven investeringar inom andra delar av samhallet (t.ex. investeringar i produkt-
ionsanlaggningar sdsom gruvor, fabriker etc.) kan motivera langfristiga ramavtal.
Enligt var bedomning ger artikel 42.5 i SERA-direktivet inte utrymme for en sidan
tolkning. I praktiken dr det dock sannolikt sa att &ven samhallsinvesteringarna forut-
satter investeringar inom jarnvagssystemet, antingen pa infrastruktursidan eller i
rullande materiel. I sddana fall kan det vara mojligt att teckna ramavtal med l16ptider
overstigande 15 ar. I sammanhanget noteras ocksa att mojligheten att teckna ramav-
tal pa 15 ar eller langre ar forbehallen situationer diar den berorda trafiken ska utfo-
ras pa infrastruktur som reserverats for den berorda trafiktjansten.

For att sdkerstilla att 1angfristiga avtal endast anviands nir det d4r motiverat innebar
forslaget att det ocksé anges i lagtexten, pa motsvarande sitt som i SERA-direktivet
och i norska jernbaneforskriften, att investeringarna ska motiveras av sokanden for
det fall investeringarna i fraga avser forhallanden pa sokandens sida. Bedémningen
av om en motivering i det enskilda fallet utgor tillrackliga skal for ingdende av ram-
avtal med lang 16ptid bor ankomma pa infrastrukturforvaltaren.

Prioritet for kapacitetsansokningar i enlighet med ramauvtal

Forslagen till forfattningsandringar som syftar till ett 6kat anvindande av ramavtal
bor inte ses som fristdende fran forslagen gillande utformningen av prioriteringskri-
terier. Enligt var bedomning skulle inte ett 6kat anvindande av ramavtal i sig leda till
en langre framforhallning i kapacitetstilldelningsprocessen. For att ramavtal ska fa
den avsedda effekten och 6ka framférhallningen kravs att ramavtalen ges en starkare
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6.2.1.9

6.2.1.10

6.2.1.11

6.2.1.12

stillning i kapacitetstilldelningsprocessen én vad som nu ar fallet — vilket innebar att
ansOkningar om taglagen som sker med stod av ett ramavtal bor ges foretrade fram-
for ansokningar om tagliagen som gors utan stod av ett ramavtal.

Enligt var bedomning innebar dndringen av reglerna kring prioriteringskriterier att
infrastrukturférvaltaren nu far mojlighet att prioritera ansokningar om infrastruk-
turkapacitet som sker med stod av ett ramavtal. Om detta borjar tillampas i prakti-
ken far ramavtalen en starkare stillning 4dn tidigare, med tillmotesgaende av de
kommersiella aktorernas behov av framforhallning och sikerhet i kapacitetstilldel-
ningsprocessen. P4 motsvarande sitt skulle det d&ven ge mojlighet for regioner och
regionala kollektivtrafikhuvudman att teckna ramavtal som ligger till grund for upp-
handling av kollektivtrafiktjanster eller upplatande av driftskoncessioner.

Darmed inte sagt att infrastrukturforvaltaren bor garantera att en sokande som
ingatt ramavtal med infrastrukturforvaltaren alltid far tillgang till infrastrukturen i
overenskommen utstriackning. Inte minst med héansyn till de krav som f6ljer av ram-
avtalsforordningen bor det alltid finnas utrymme att justera 6verenskommen kapa-
citet och att skapa tillracklig flexibilitet i ramavtalen for att inte hindra en rationell
kapacitetstilldelningsprocess. Vi bedomer att det i forsta hand bor vara upp till infra-
strukturforvaltaren att sdkerstalla att ramavtal som tecknas innehaller villkor som
ger en tillracklig flexibilitet for att kunna férandra den avtalade kapaciteten om det
ar motiverat for att sakerstilla ett effektivt utnyttjande av kapaciteten pa infrastruk-
turen. Darutover har infrastrukturforvaltaren att erbjuda villkor som tillgodoser de
ramavtalssokandes legitima kommersiella intressen, vilket behandlas nedan under
avsnitt 6.3.

Det noteras i sammanhanget att ett 6kat anvandande av ramavtal, forenat med en
framskjuten stéllning for ramavtalen i kapacitetstilldelningsprocessen, stiller hoga
krav pa infrastrukturforvaltaren infor ingdendet av ramavtal. Infrastrukturforvaltar-
na ar i detta underkastade de skyldigheter och begransningar som foljer av EU:s ra-
mavtalsforordning. Ett anvindande av ramavtal forutsatter att infrastrukturforvalta-
ren faststiller forfaranden for tilldelning av ramavtal for att sakerstilla transparens
och likabehandling av de beroérda kapacitetssokande. Darutover forviantas infrastruk-
turforvaltarna dven genomfora kapacitetsanalyser avseende de olika banavsnitt som
ingar i jarnvagsnitet for att kunna faststilla tillgdnglig kapacitet for ramavtal som
beaktar behovet av flexibilitet i den arliga tagplaneprocessen, behovet av reservkapa-
citet for ad hoc-ansokningar och behovet av tillgang till sparkapacitet for genomfo-
rande av underhill och kapacitetsforstirkande tgirder. Aven om artikel 5.5 i ramav-
talsforordningen kan tolkas som att infrastrukturforvaltare ar skyldiga att erbjuda
ramavtal pd samma villkor 6ver hela sitt jairnvagsnat anser vi att de 6vriga bestdm-
melserna i ramavtalsforordningen lamnar utrymme for infrastrukturforvaltare att
vilja att erbjuda ramavtal i olika utstrackning for olika banavsnitt, forutsatt att for-
hallandena och kapacitetsutnyttjandet pa de olika banavsnitten motiverar detta.

Skyldighet att teckna ramavtal

Ramavtal kan anvindas som ett verktyg for att bidra till langre framforhallning i
kapacitetstilldelningsprocessen. Trafikverket har hitintills inte tecknat ramavtal. En-
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6.2.1.13

6.2.1.14

6.2.1.15

6.2.1.16

ligt uppgift fran Trafikverket beror detta bl.a. pa att Trafikverket ansett sig forhind-
rade att erbjuda ramavtal som med tillracklig sikerhet tillforsakrar de ramavtalsin-
tressenterna (framforallt tigoperatorer) kapacitet i den arliga tagplaneprocessen.
Det har darfor funnits anledning att ta stillning till om det bor inforas en skyldighet
for Trafikverket att inga ramavtal om trafikorganisatorer eller tagoperatorer begar
det.

Vi bedomer att de foreslagna lagiandringarna kommer att 6ka Trafikverkets mojlighet
att erbjuda ramavtal som tillgodoser trafikorganisatorers och tagoperatorers onske-
mal om framforhéllning, inte minst genom de fortydliganden som bedoms skapa ut-
rymme att ge prioritet till kapacitetsansékningar som sker i enlighet med villkoren i
ett ramavtal. Inférandet av en skyldighet att teckna ramavtal riskerar att medféra
oonskade effekter genom att infrastrukturforvaltare tvingas att teckna ramavtal i si-
tuationer dar det inte dr lampligt for att &stadkomma ett effektivt utnyttjande av
jarnvagsnatet. En sddan skyldighet kraver séledes detaljerade 6vervaganden och ett
annat informationsunderlag &n vad vi haft tillgdngligt inom ramen for var utredning.
Vi anser mot denna bakgrund att det i nuldget inte bor inféras ndgon skyldighet att
teckna ramavtal, utan det bor 6éverlamnas till infrastrukturforvaltarna att faststalla
de forfaranden och kriterier som kravs for att sakerstilla likabehandling av kapaci-
tetssokande samtidigt som malet att uppna ett effektivt utnyttjande av infrastruk-
turen uppnas i sé hog utstrackning som majligt.

Upplatande av sdkerhet dver ramavtal

Ett okat anvindande av ramavtal tillsammans med en starkt stillning for ramavtalet
i kapacitetstilldelningsprocessen skulle kunna skapa forutsattningar for anvindande
av ramavtalet som sdkerhet vid tdgoperatorers finansiering av investeringar i nytt
rullande materiel. Exempelvis skulle en finansidr kunna erbjudas en tidsbegransad
ratt att trdda in i ett ramavtal i tdgoperatorens stélle som ett villkor i ett laneavtal. En
sadan ratt skulle kunna skapa béttre finansieringsvillkor, och ddrmed en storre
kommersiell trygghet for tagoperatoren.

I ssmmanhanget noteras att SERA-direktivets artikel 38 inte tillater Gverlatelser av
infrastrukturkapacitet som tilldelats en sokande. Det foreligger séledes en oklarhet
om upplatande av sikerhet 6ver ramavtal 6verhuvudtaget ar forenligt med géllande
EU-ratt. Dartill tillkommer att det ar forenat med viss oklarhet hur ett intradande i
ramavtalet skulle ske i praktiken med hansyn till de krav pa licenser och godkén-
nande samt 6vriga skyldigheter som &ligger den ramavtalssokande enligt jarnvigsla-
gen.

Med detta konstateras att det saknas forutsattningar att foresla forfattningsandring-
ar avseende upplatande av sikerhet 6ver ramavtal inom ramen for vart uppdrag och
att fragan bor utredas vidare om det uppkommer intresse att anvinda ramavtalen
som sikerhet vid finansiering av investeringar.
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6.3

6.3.1

6.3.2

6.3.3

6.3.4

Villkor i ramavtal

Setterwalls forslag: Jarnvigslagen fortydligas i enlighet med SERA-direktivets
artikel 42 sd att det framgar att det rader stor avtalsfrihet vid utformningen av vill-
kor i ramavtal och att ramavtalet ska vara utformat pa ett sidant sitt att den s6kan-
des legitima kommersiella behov tillgodoses.

Setterwalls bedomning: Detaljerade krav pa villkor bor inte faststéllas i lag. I
forsta hand bor det aligga infrastrukturforvaltarna att i samrad med ramavtalsso-
kande utforma lampliga villkor. Vid behov kan dven regeringen utfarda ytterligare
foreskrifter i saken.

Skiilen for Setterwalls forslag: Jarnvagslagen ger i nuliget ingen ledning med
avseende pa vilka villkor ett ramavtal ska innehalla. Det klargors darfor att ramavtal
ska tillgodose den s6kandes legitima kommersiella intressen.

For att ramavtal ska bidra till en langre framforhallning kravs att ramavtalet innehal-
ler sddana villkor som klargor omfattningen pa den kapacitet som tillforsakras den
sokande genom ramavtalet. Detta géller for savil "normala” ramavtal med en 16ptid
om fem ar som for ramavtal med en 16ptid pa 15 ar eller langre. For "normala” ram-
avtal bor det vara tillrackligt att, pa satt som foreskrivs i SERA-direktivet, ange att
ramavtalet ska tillgodose den sokandes legitima kommersiella intressen. Det bedoms
inte lampligt att inféra mer detaljerade krav pa innehallet i sdidana ramavtal i lagtext,
utan det bor overlimnas till infrastrukturforvaltaren att ta stillning till lampliga vill-
kor generellt och i de enskilda fallen, med beaktande av de krav som i 6vrigt foljer av
jarnvagslagen och EU:s ramavtalsforordning.

For ramavtal med en 16ptid pa 15 ar eller langre dndras jairnvagslagen for att battre
overensstimma med lydelsen i SERA-direktivets artikel 42.6. Genom dndringen
klargors att ramavtalet far reglera centrala kommersiella villkor, vilket i detta hanse-
ende bor omfatta alla de forutsiattningar som en s6kande har behov av att trygga i ett
rattsligt bindande avtal innan investeringar i t.ex. rullande materiel kan genomforas.
Det kan ocksa vara sadana forutsattningar som kravs for att en finansiar ska bidra
med medel.

Vidare tydliggors att turtdthet, volym och taglagenas kvalitet ar exempel pa detalje-
rade villkor som kan anges i ramavtal och inte en uttommande upprakning. Ramav-
talen bor, med beaktande av behovet att uppratthalla icke-diskriminerande villkor,
préglas av principen om avtalsfrihet och parterna i ett ramavtal bor darfor vara fria
att, med beaktande av vissa minimikrav som uppstallts i lagen, utforma villkoren pa
det sétt som passar bast for parterna.
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7.1.1

7.1.2

7.1.3

7.1.4

7.1.5

Koncessioner for utforande av jarnvagstrafik
Inledning

Setterwalls har ocksa fatt i uppdrag att belysa alternativ dar trafiken pa hoghastig-
hetsjarnvigarna bedrivs med stod av nadgon form av tjanstekoncession. Vi har darfor
overvagt vilka rattsliga mojligheter som finns for att anvinda koncessionslosningar
samt i vilken man sddana losningar skapar majlighet att prioritera vissa typer av
trafik samt for att skapa framférhdlining i kapacitetstilldelningsprocessen.

Med tjanstekoncession avses normalt ett kontrakt som innebar att ersiattningen till
den som utfor tjansten helt eller delvis utgors av ratten att ta ut avgifter for tjanstens
utnyttjande, vilket typiskt sett innebéar att kontraktet 6verfor risken for intdkternas
storlek till den som tillhandahaller tjansten.!>s Koncessionshavarens risk kan, och
brukar i féorekommande fall, balanseras vilket antingen kan ske genom att koncess-
ionen forenas med ndgon form av ensamrétt att utfora verksamheten (i forekom-
mande fall kan koncessionen skyddas genom att verksamheten i sig utgor ett natur-
ligt monopol) eller genom att koncessionshavaren far ta del av en subvention fran
koncessionsgivaren.

For hoghastighetsjarnvagarna ar det principiellt mojligt med koncessionslosningar
bade for tillhandahéllandet av jarnvagsinfrastrukturen och for utforandet av trafik pa
jarnvagen.

Anviandandet av en koncessionslosning bestdende i tillhandahdllandet av jarnvdgs-
infrastruktur har diskuterats inom ramen for s.k. OPS-16sningar (Offentlig-privat
samverkan) och senast i Sverigeforhandlingens andra delrapport (SOU 2016:3). I
rapporten beskrivs OPS som att “offentlig sektor ingar ett avtal med en privat mot-
part, vanligen ett konsortium, om leverans av en framtida tjdnst, till exempel till-
handahallandet av en jdrnvdg. Konsortiet atar sig att finansiera och bygga jarn-
vdgen och ndr den dr fardig skéta underhall och drift under en lang kontraktspe-
riod. [...] Den slutliga kostnaden star antingen anvdndaren och/eller statsbudgeten
for.”16 Beskrivningen ligger i linje med hur VTI, Statens vag- och transportforsk-
ningsinstitut, beskriver begreppet i en rapport fran 20077 och den rapport som Tra-
fikverket genom EY och Advokatfirman Lindahl tagit fram pa Sverigeforhandlingens
uppdrag.18

Sverigeforhandlingens delrapport diskuterar ocksa mojligheten att anvianda ett kon-
cessions- eller tillganglighetsbaserat avtal. Koncessionsavtal innebar att projektbola-
get tar ut avgifter direkt fran dem som brukar anldggningen och star for intdktsris-
ken, d.v.s. risken for att anlaggningen inte brukas i forvintad omfattning. Denna

u5 Se t.ex. forarbetena till kollektivtrafiklagen i prop. 2009/10:200.

16 SOU 2016:3 s. 138.

u7 VTI Rapport 588, "En svensk modell for offentlig-privat samverkan vid infrastrukturinvesteringar: rapport framtagen
av en for Banverket, VTI och Vigverket gemensam arbetsgrupp”, utgivningsar 2007.

u8 EY och Advokatfirman Lindahl, "En svensk héghastighetsjdrnvdg — alternativa former for finansiering och samver-
kan”, slutrapport 2017-02-13.
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7.1.6

7.1.7

7.1.8

7.1.9

7.1.10

7.2

7.2.1

modell har anvéints inom motorvigsprojekt och kan beskrivas som efterfragebase-
rad.19

Med tillganglighetsbaserade avtal avses projekt dar ersiattningen baseras pa att pro-
jektbolaget kan hélla anldggningen tillganglig for bestillaren i avtalad omfattning.
Projekt dar bestillaren huvudsakligen nyttjar anldggningen for egen verksamhet el-
ler har avgorande inflytande pa anldggningens nyttjande ar vanligen tillganglighets-
baserade, exempelvis skolor, sjukhus och fangelser. Ett tillganglighetsbaserat avtal ar
ocksa ett sitt att minska riskoverforingen till det privata bolaget. Arlandabanan ar
ett koncessionsbaserat avtal medan Nya Karolinska ar ett tillginglighetsbaserat av-
tal.120

Som framgar av EY och Lindahls rapport till Trafikverket forekommer savil efterfra-
gebaserade som tillgdnglighetsbaserade ersattningsmodeller i forhéllande till OPS-
projekt for byggande och drift av hoghastighetsjarnvagar.12:

Enligt Sverigeforhandlingens delrapport bedoms en OPS-16sning vara intressant for
hoghastighetsjarnvagen, forutsatt att vidare utredning visar att det kan ge effektivi-
tetsvinster.122

Med det sagt paverkar inte en OPS-16sning eller tilldelandet av en koncession eller
ett tillganglighetsbaserat avtal for infrastrukturen majligheten att skydda eller priori-
tera hoghastighetstag och snabb storregional trafik framfor andra trafikslag (eller for
den delen mgjligheten att skapa framforhéllning i kapacitetstilldelningsprocessen).

De nya hoghastighetsjarnviagarna omfattas inte av nagot av jarnvagslagens undantag
och kommer att omfattas fullt ut av jairnvagslagens bestimmelser. Oavsett om infra-
strukturen ags av Trafikverket eller en privat aktor kommer dgaren (eller den som far
iuppdrag av dgaren att forvalta infrastrukturen) bli att anses som infrastrukturfor-
valtare och som sadan skyldig att tillampa jarnvigslagen och tillhérande forordning-
ar och andra myndighetsforeskrifter fullt ut med avseende pa forfarandet for kapaci-
tetstilldelning samt upprattandet och anviandandet av prioriteringskriterier.

Tilldelande av koncessioner for utforande av trafik

Setterwalls bedomning: Gallande ratt ger i nuldget mojlighet att tilldela koncess-
ioner for utforande av jarnvagstrafik pa savil det befintliga jarnvigsnitet som pa nya
hoghastighetsbanor nar sddana vil byggts. Det saknas anledning att foresla lagand-
ringar i dessa avseenden.

Skiilen for Setterwalls bedomning: Efter att ha konstaterat att tilldelandet av
en koncession (t.ex. inom ramen for ett OPS-projekt) for jairnvagsinfrastrukturen

19 VTI:s rapport 588 uppger att bl.a. Frankrike och Spanien har tilldelat koncessioner till privata konsortier for attstodja
byggnation och drift av motorvigar forenat med en (begrinsad) ritt att ta ut vagtullar av trafikanterna, se VTIL:s rapport 588

s. 38.

120 SOU 2016:3 s. 141.
121 Se EY och Lindahls rapport 2017-02-13 s. 47.
122 §OU 2016:3 s. 188.
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7.2.2

7.2.3

7.2.4

7.3

7.3.1

7.3.2

inte i sig paverkar mojligheten att styra 6ver de trafiktjdnster som kommer att bedri-
vas pa hoghastighetsjarnvagarna aterstar att analysera om anviandandet av tjanste-
koncessioner ger andra forutsiattningar. Med tjanstekoncessioner avses i detta sam-
manhang l6sningar dar en kommersiell trafikoperator ges ritt att bedriva jarnvags-
trafik och uppbér ersittning i form av biljettintdkter fran resenarer for tjansten,
eventuellt i kombination med en subvention frén staten eller den enhet som tilldelar
koncessionen.

Jarnvagslagens konstruktion och de underliggande EU-direktiven innebar som ut-
gangspunkt att tilltradesréatten till det svenska jarnvagsnitet dr oberoende av om en
trafikoperator som ansoker om infrastrukturkapacitet for att utfora trafik gor det
med stod av en tjanstekoncession eller som ett led i uppfyllandet av ett dtagande om
att tillhandahélla en trafiktjanst eller pa rent kommersiell basis.

Det ar séledes endast i den man som tjanstekoncessionen forenas med négon form
av ensamratt att utfora trafik eller om koncessionshavaren far en sarstillning i kapa-
citetstilldelningsprocessen (vilket t.ex. kan ske genom att upphandlad trafik ges en
automatisk prioritet som skett i Norge) som koncessionsformen ar av betydelse for
mojligheten att uppna maélsdttningarna att skapa fordelaktiga forutsattningar for
hoghastighetstag och snabb storregional trafik.

Kéarnan i fragestéllningen blir alltsd om det ar majligt att tilldela en koncessionsha-
vare en ensamratt for utforandet av jairnvagstrafik inom ramen for gillande ratt.

Ensamritt for trafikoperatorer och avtal om alimén trafik

Setterwalls bedémning: Vi kan inte inom ramen for den befintliga utredningen
ta stillning till om ensamratter bor kunna erbjudas som motprestation for fullgo-
rande av avtal om allmén trafikplikt. Regeringen bor i samband med implemente-
ringen av EU:s fjarde jarnviagspaket ta stillning till om ensamratter bor kunna er-
bjudas och i sddana fall implementera det foreskrivna forfarandet for bedomning av
om kraven for meddelande av ensamritt ar uppfyllda.

Vidare utredningar kravs for att ta stillning till i vilken utstrackning det kan vara
motiverat att dels att tilldela koncessioner for trafik pa hoghastighetsjarnviagarna
dels att forena sddana koncessioner med ensamrétter for koncessionshavaren.

Skiilen for Setterwalls bedomning: Artikel 11.5 i SERA-direktivet innebar att
det inte langre ar mojligt att ge ensamrétt att ta upp och l1amna av passagerare till
forman for en koncessionshavare for koncessionsavtal som tecknas efter den 4 de-
cember 2007. Sddana ensamrétter far som langst gélla fram till och med 15 ar fran
direktivets ikrafttradande, d.v.s. senast den 16 juni 2030 ska sddana ensamratter
upphora. Det saknas darfor forutsattningar att infora en generell mojlighet i svensk
ratt att ge koncessionshavare ensamritt att trafikera en viss jairnvagsstracka.

Artikel 11.1 1 SERA-direktivet erbjuder dock en mgjlighet att ge ensamritt att ta upp
och lamna av passagerare liangs en stracka som omfattas av ett avtal om allmdn tra-
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7-3-4

7-3-5

7.3.6

7-3-7

7.3.8

fik, d.v.s. ett avtal som tilldelas i enlighet med stéd av EU-férordning 1370/2007/EG
(harefter kollektivtrafikforordningen). For stationer langs internationella strack-
ningar far sddana begriansningar inforas endast om den ekonomiska jamvikten for
ett avtal om allmén trafik annars dventyras. Denna majlighet har inte inskrankts ge-
nom inforandet av det fjarde jairnvagspaketet och direktiv (EU) 2016/2370 (med
dndringar av SERA-direktivet). Andringsdirektivet innehaller vissa dndringar i reg-
lerna kring forfarandet for provning av om forutsattningar for att begransa tilltradet
pa en jarnvagsstracka foreligger.

Snabb storregional trafik kan upphandlas med stod av kollektivtrafiklagen i den man
det kravs for att uppfylla ett beslut om allmaén trafikplikt. I sddana fall kan kontraktet
tilldelas i form av en tjinstekoncession. Aven Andpunktstrafiken kan goras till fore-
mal for ett beslut om allmiin trafikplikt. Andpunktstrafiken ligger dock principiellt
utanfor tillampningsomradet for kollektivtrafiklagen och maste saledes upphandlas
eller goras till foremal for en tjanstekoncession i enlighet med reglerna i EU:s kollek-
tivtrafikforordning.

Vad giller andpunktstrafiken ger befintligt underlag stod for att det finns ett i varje
fall preliminért intresse hos tagoperatorer att bedriva trafiken pa kommersiell basis.
For att det ska vara mojligt att besluta om trafikplikt kravs det dock att det bedomda
behovet av trafiktjanster ar av sddan omfattning att det inte langre ar intressant pa
rent kommersiell basis, vilket skulle kunna vara fallet om den kommersiella trafiken
inte kan bedomas tillgodose resande i tillracklig utstrackning 6ver hela dygnet. I sad-
ana fall ar det majligt att fatta beslut om allmén trafikplikt, vilket skulle mojliggora
en tilldelning av en tjanstekoncession. For att en sddan tjanstekoncession i sin tur
ska vara kommersiellt gangbar kommer de potentiella trafikoperatérerna sannolikt
att behova ndgon form av ensamritt till skydd mot att "open access”-operatorer eta-
blerar sig och konkurrerar om de kommersiellt gdngbara taglagena.

I nuldget kan utférande av tagtrafik med stod av en ensamritt sdledes endast aktua-
liseras i de fall som forutses i SERA-direktivet, d.v.s. till skydd foér avtal om allmén
trafik.

Kollektivtrafikforordningen ger EU:s medlemsstater mojlighet att ingripa pa omra-
det for kollektivtrafik for att se till att det tillhandahalls kollektivtrafik-tjanster av
allmént intresse som bl.a. ar tatare, sikrare, av battre kvalitet eller billigare 4n den
fria marknaden skulle kunna erbjuda. Kollektivtrafikforordningens bestimmelser
om tilldelning av avtal om allmén trafik ska tillimpas fran och med den 3 december
2019.

Som framgar av kollektivtrafikforordningen far kollektivtrafik bedrivas av lokala
myndigheter i egen regi. Anlitas en utomstiende part ska avtal som huvudregel till-
delas baserat pa ett konkurrensutsatt anbudsforfarande. Loptiden for avtal om all-
man trafik pa jarnvig begransas i kollektivtrafikforordningen till 15 ar.

Kollektivtrafikforordningens bestimmelser kompletteras i Sverige av bestimmelser-
nailagen (2010:1065) om kollektivtrafik (harefter kollektivtrafiklagen).
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7.3.10

7.3.11

7.3.12

7-3-13

7.3.14

Enligt kollektivtrafiklagen finns mgjlighet for regionala kollektivtrafikmyndigheter
att fatta beslut om att inféra allmdn trafikplikt pa en stracka, vilket ar en forutsatt-
ning for att upphandla trafik. Allmén trafikplikt omfattar enligt kollektivtrafikfor-
ordningen de "krav som en behorig myndighet definierar eller faststdller for att
sorja for kollektivtrafik av allmdnt intresse som ett kollektivtrafikforetag inte skulle
ha nagot eget kommersiellt intresse av att bedriva utan att fa ersdttning, eller dt-
minstone inte i samma omfattning eller pa samma villkor”.

Besluten om allmén trafikplikt enligt kollektivtrafiklagen kan dock endast avse reg-
ional kollektivtrafik. Regional kollektivtrafik definieras i kollektivtrafiklagen som att
trafiken (i) d4ger rum inom ett 14n eller, (ii) om den striacker sig 6ver flera ldn, med
avseende pa trafikutbudet huvudsakligen ar dgnad att tillgodose resenérernas behov
av arbetspendling eller annat vardagsresande och som med hansyn till sitt faktiska
nyttjande tillgodoser ett saidant behov. I forarbetena till kollektivirafiklagen har rege-
ringen angett att regionalt resande ar sadana resor dar reslangden inte Gverstiger
100 km och restiden inte 6verstiger en timme for de flesta av resenirerna.23

Om en regional trafikhuvudman (eller Trafikverket) anser att det foreligger forut-
sattningar for att besluta om allmén trafikplikt kan ett sddant beslut fattas, varefter
trafiken upphandlas, antingen i form av tilldelning av en tjanstekoncession (dar utfo-
raren ges ratt att uppbara biljettintakter fran resenirer) eller i form av en trafiktjanst
(dar trafikutovaren far betalt for t.ex. tillgdnglighet och antal utférda resor).

Vad giller interregional trafik (d.v.s. sadan trafik som inte ar regional kollektivtra-
fik) ger kollektivtrafiklagen ingen mojlighet att fatta beslut om allman trafikplikt.
Trafikverket kan dock enligt 12 a § i forordningen (2010:185) med instruktion for
Trafikverket teckna avtal om interregional kollektivtrafik dar det saknas forutsatt-
ningar for kommersiell drift. I sidana fall maste tilldelningen av avtalet om allman
trafikplikt ske i enlighet med bestammelserna i kollektivtrafikférordningen.

Medan kollektivtrafikforordningen anger att myndigheterna kan bevilja ensamritter
som motprestation for att fullgéra allmén trafikplikt (vilket dven dr mojligt enligt
SERA-direktivet) har den svenska riksdagen valt att i 3 kap. 4 § kollektivtrafiklagen
infora ett forbud mot att medge ensamratt som motprestation for fullgérande av
allmaén trafikplikt. Bestimmelsen ar inte till sin lydelse endast begransad till avtal
om allmain trafikplikt for regional kollektivtrafik (eller sédana avtal om allmén trafik
som de regionala kollektivtrafikmyndigheterna traffar), och kan saledes dven triffa
avtal om interregional kollektivtrafik och dven da &ndpunktsresande pa de nya hog-
hastighetslinjerna.

I sammanhanget noteras att koncessionsavtal anses utgora en relativt sallsynt avtals-
form pa kollektivtrafikomradet. Fragan har senast diskuterats i forarbetena till and-
ringarna av kollektivtrafiklagen for att klargora forfarandet for upphandling av kol-
lektivtrafik, dar det konstateras att kinda exempel pa koncessioner ar Trafikverkets
trafikavtal for nattag och for farjeforbindelsen till och fran Gotland.'24 Det konstate-

123 Prop. 2009/10:200.
124 Prop. 2016/17:28 s. 29.
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ras att det i olika sammanhang framforts att det rader osdkerhet om vad en koncess-
ion ar, att otydligheten kan verka avskriackande och att tydligare regler skulle kunna
Oka anvandningen av denna avtalsform.

7.3.15 I samband med tillkomsten av kollektivirafiklagen uttalade regeringen att det bor
ankomma pa den behoriga myndigheten att i varje enskilt fall vdlja den avtalsform
som iar mest andamalsenlig. Regeringen menade vidare att en tjanstekoncession kan
vara en lamplig avtalsform nar forutsattningar finns for att kommersiellt exploatera
en kollektivtrafiktjanst och nar myndigheten ar beredd att 6verlamna at kollektivtra-
fikforetaget att besluta om tjansternas narmare utformning.'25 Enligt lagandringarna
ska upphandlingar av koncessioner for jarnvagstrafik ske med tillampning av delar
av reglerna i lagen (2016:1147) om upphandling av koncessioner.

7.3.16  Sammantaget kan konstateras att det enligt gillande ratt ar mojligt att tilldela tjans-
tekoncessioner med stod av ett beslut om allmdn trafikplikt. Detta forutsitter i prin-
cip att behorig myndighet (Trafikverket for den interregionala trafiken eller na-
gon/flera av de regionala kollektivtrafikmyndigheterna for regional trafik) definierar
kraven pa trafiken pa sddant sitt att ingen operator har intresse av att bedriva trafi-
ken pa kommersiell grund — vilket i sig gar emot nuvarande malsédttningar om att in-
terregional kollektivtrafik i forsta hand ska vara kommersiell.

7.3.17  Enligt tillampligt EU-regelverk ar det i sddana situationer dven mojligt att begransa
tilltradet pa den berorda strackningen till skydd for koncessionshavaren och i princip
ge koncessionshavaren en ensamritt. For att mojliggora sddana ensamritter i Sve-
rige kravs dock en dndring av kollektivtrafiklagen. Meddelandet av ensamritter
skulle innebara en mycket stor forandring i villkoren for marknadstilltrade, och vi
saknar mojlighet att inom ramen for vart uppdrag ta stéllning till om det &r en lamp-
lig 16sning.

7.3.18  Med det sagt konstateras att langfristiga tjanstekoncessioner i sig sjalvt kan skapa
langsiktiga kommersiella forutsattningar for eventuella tagoperatorer dven utan en
uttrycklig ensamrétt. I avsaknad av en skyddad stéllning pa de strackningar som om-
fattas av koncessionen och sikerstilld tillgang till infrastrukturkapacitet kommer
dock tdgoperatorerna sannolikt att stélla krav pa att ett koncessionsavtal forenas
med subventioner och/eller sanktioner for att hantera riskerna for ett sviktande re-
sandeunderlag och/eller begransningar i den tillgangliga kapaciteten.

125 ge prop. 2009/10:200 s. 66.
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7.4

7.4.1

7.4.2

7.4.3

Sarskilt om vagnbolag

Setterwalls bedémning: Vi bedomer att det inte finns anledning att foresla for-
fattningsandringar gillande inrattandet eller anvindandet av s.k. vagnbolag. Gal-
lande ratt bedoms inte innebadra hinder mot att inratta s.k. vagnbolag som hyr ut
rullande materiel till trafikoperatorer. Sddana vagnbolag kan inrattas i séaval privat
som offentlig regi.

Vidare utredningar kravs for att ta stillning till i vilken utstrackning det kan vara
motiverat att inratta ett offentligdgt vagnbolag, samt for att ta stéllning till pa vilka
villkor detta ska erbjuda hyra av rullande materiel till trafikoperatorer.

Skilen for Setterwalls bedomning: Ett annat alternativ for att 4&stadkomma en
langre framforhallning i kapacitetstilldelningsprocessen som berorts bl.a. i Sverige-
forhandlingens andra delrapport ar att den rullande materielen, hoghastighetstagen,
kops in och leasas till trafikoperatorerna fran staten eller annan tredje part.:26

Som berors i en utredning avseende Sveriges tilltrade till Luxembourg-protokollet
om sarskilda fragor rorande rullande jarnvagsmateriel till konventionen om inter-
nationella sdkerhetsritter i l0sa saker representerar rullande jairnvagsmateriel avse-
viarda ekonomiska viarden. Ett vanligt persontag kostar mellan 80 och 100 miljoner
kronor beroende pa storlek. For ett snabbtag okar sedan kostnaden till cirka 250 mil-
joner kronor. Denna typ av egendom lampar sig dessutom vil for olika former av
finansiering. Av utredningen framgar ocksa att 4gandeformerna for jarnvagsfordon
skiljer sig mellan de olika aktorerna pa marknaden. Foretag som SJ AB och Green
Cargo AB samt ett flertal andra godsoperatorer dger och forvaltar sina egna fordon.
Andra aktorer hyr fordon in fran andra jarnvagsforetag eller fran olika vagnbolag. AB
Transitio ("Transitio”) fungerar som ett vagnbolag for en stor del av de fordon
(framst motorvagnar) som anvands i den trafik som upphandlas av de regionala kol-
lektivtrafikmyndigheterna. Fordonen star da till forfogande for det jarnvagsforetag
som har kontraktet pa att kora trafiken. Transitio 4gs gemensamt av de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna, men de tre storsta (Stockholm, Skane och Vistsverige)
ager sjilva de fordon som anvinds i deras trafik. Det finns ocksé ett antal privata
vagnbolag for uthyrning av framst godsvagnar.127

Transitio ar en stor aktor inom finansiering av fordon for persontrafik i Sverige. Bo-
laget redovisar samtliga sina leasingavtal enligt reglerna for operationell leasing.
Transitio bildades &r 1999 som en f6]jd av den avreglering som da dgde rum inom
jarnvagssektorn. Sedan ar 1999 har fler landsting/regioner tillkommit som aktiea-
gare med fem procent dgarandel vardera. I dag ar 20 av 21 landsting/regioner ak-
tiedgare i bolaget. Bolagets affarsidé ar att anskaffa och forvalta jarnvagsfordon for
uthyrning till sina dgare samt tillhandahélla tungt underhéll och s.k. hogviardeskom-
ponenter. Syftet ar att bidra till utvecklingen av regionaltrafik hos bolagets dgare

126 SOU 2016:3 s. 68.
127 SOU 2016:43 S. 40.
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samt optimera kostnadseffektiviteten i jarnvagsdriften. Bolaget anskaffar och finan-
sierar fordon pa uppdrag av sina dgare. Anskaffning paborjas forst nar ett bindande
uppdrag foreligger. Uppdragsgivande dgare ska stélla sikerhet i form av propriebor-
gen som motsvarar bolagets totala kostnads och forlustexponering for anskaffning-
en. Hyresavtalen loper foretradesvis under atta till tio ar. Ett mindre antal fordon ags
av bolaget medan merparten leasas fran svenska affarsbanker.128

I EU:s fjarde jarnvagspaket ingar dndringar i Europaparlamentets och radets forord-
ning om kollektivtrafik pa jairnvig och vig (1370/2007; Kollektivtrafikforordningen).
Bland nyheterna i &ndringarna ar artikel 5 (a) som introducerar en uttrycklig majlig-
het for medlemsstaterna att sikerstélla tillgangen till rullande materiel for tigopera-
torer som ska utfora ett uppdrag om allmén trafik. Kollektivtrafikforordningen anger
att det ar mgjligt for medlemsstaten (genom de behoriga myndigheterna) att t.ex.
sjilva anskaffa den rullande materiel som behovs for utforandet av den allménna tra-
fiken, att stélla garantier for finansieringen av rullande materiel (inbegripet garan-
tier som ticker restvardesrisken) samt att gora ataganden om att 6verta rullande ma-
teriel pa forutbestimda finansiella villkor till marknadspris.

Det kan alltsa konstateras att det redan i nuléget finns vagnbolag etablerade pa den
svenska jarnvagsmarknaden; vid sidan av det offentligagda Transitio verkar det dven
forekomma att privata aktorer hyr ut fordon till trafikoperatorer.

Aven pa EU-niv4 finns genom #ndringarna i kollektivtrafikforordningen stod for att
medlemsstaterna kan inritta t.ex. vagnbolag om det kravs for att sakerstélla att de
potentiella trafikoperatorerna far tillgang till lampligt rullande materiel. Av férord-
ningens tillaimpningsomrade foljer dock att detta framforallt ar avsett att anvandas
for att stodja fullgorandet av trafik som inte bedrivs pa kommersiell basis, d.v.s. all-
man trafik.

Som framkommit vid Sverigeforhandlingens kontakter med bl.a. Storbritannien kan
anvandande av vagnbolag stodja kommersiella aktorer som onskar bedriva trafik pa
hoghastighetsjarnvagar. Projektbolaget High Speed Two Limited (HS2), som ansva-
rar for utbyggnaden och driften av en hoghastighetsforbindelse mellan London och
Birmingham samt darefter fran Birmingham till Crewe, Manchester och Leeds, har
paborjat upphandlingen av rullande materiel (innefattande minst 54 tdg med ett 12-
arigt avtal om underhall och service). Den rullande materielen kommer darefter att
tillhandahéllas till den eller de tdgoperatorer som far i uppdrag att utfora trafik pa
den nya hoghastighetsjarnvigen.

Det saknas mojlighet att i detalj beskriva forutsattningarna for att i statlig regi till-
handahaélla rullande materiel till tigoperatorer som agerar pa kommersiell basis
inom ramen for vart uppdrag. Vi kan dock konstatera att en sddan verksambhet i varje
fall maste bedrivas i enlighet med EU:s regelverk om statligt stod. En sddan verk-
samhet maste ocksa utformas med beaktande av reglerna i konkurrenslagen
(2008:579) om konkurrensbegriansande offentliga siljverksamheter.

128 SOU 2016:43 S. 44.
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Genomforande och ikrafttradande, 6vergangsbestammelser

Setterwalls bedomning: Lagindringarna bor trada i kraft kort efter att lagand-
ringarna antagits.

Setterwalls forslag: Aldre foreskrifter giller for mal eller drenden som inletts fore
ikrafttradandet.

Skiilen for Setterwalls bedomning och forslag: De nya bestimmelserna i
jarnvagslagen avses trada ikraft kort efter att Andringarna antagits av riksdagen. Till-
lampningen av de dndrade bestimmelserna forutsitter dndringar i infrastrukturfor-
valtarnas jarnvagsnatsbeskrivningar och paverkas av de forhallandevis langa plane-
ringstider som géller for jirnvagstrafiken. I jarnvagslagen och foreskrifter meddelade
i anslutning till den regleras ingdende planeringsprocessen for tilldelning av infra-
strukturkapacitet och infrastrukturforvaltarnas skyldigheter vid dndringar i jarn-
vagsnatsbeskrivningar.

Genom de foreslagna lagindringarna far svenska infrastrukturforvaltare majlighet
dels att utarbeta nya prioriteringskriterier, dels att reservera infrastruktur for trans-
porttjanster som uppfyller vissa egenskapskrav. Dessutom far infrastrukturforval-
tarna majlighet att borja erbjuda ramavtal om tillgang till infrastrukturkapacitet pa
nya villkor till tdgoperatorer och trafikorganisatorer.

Vad giller prioriteringskriterier skapar lagandringarna mojlighet for infrastruktur-
forvaltarna att arbeta med andra typer av prioriteringsordningar dn de som anviands
i dagslaget, framforallt genom att det inte langre kréavs att en samhallsekonomisk be-
rikningsmodell anviinds i kapacitetstilldelningsprocessen. Andrade prioriteringskri-
terier kan darfor komma att inforas i Trafikverkets och 6vriga infrastrukturforvalta-
res jarnvagsnatsbeskrivningar. Detta bor ske med tillimpning av nu gillande regler
for andringar av jairnviagsnatsbeskrivningar. Lagdndringarna innebar inte i sig nagra
direkta andringar i marknadsforhallandena.

Andringarna avseende reservation av infrastruktur syftar till att skapa méjlighet for
infrastrukturférvaltarna att, pa likande séatt som vid anviandandet av prioriteringskri-
terier, styra utnyttjandet av jarnviagsnatet mot ett effektivt utnyttjande. Lagdndring-
arna innebar dirmed ingen direkt paverkan pa marknadsforhéllandena pa jairnvags-
nitet utan méaste operationaliseras i enlighet med de forfaranderegler som foljer av
jarnvagslagen och underliggande EU-ritt.

Inte heller lagindringarna avseende ramavtal far en direkt inverkan pa marknads-
forhallandena pé det svenska jarnvigsnitet. Aven i detta fall har infrastrukturforval-
tarna att folja de forfaranderegler som foljer av jarnviagslagen med tillhérande for-
fattningar och myndighetsforeskrifter samt EU:s ramavtalsforordning vid operation-
aliseringen av de nya reglerna.

Andringarna bor trida i kraft si snart som méjligt och kan tillimpas pa mal eller
drenden som inletts efter den dag da de trader i kraft.
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Konsekvensanalys
Problembeskrivning och malsattning

Som konstaterats i bl.a. Sverigeforhandlingens andra delrapport'29 ger det regelverk
som giller for kapacitetstilldelningen i Sverige idag begransade mojligheter att i for-
vag styra kapacitetsutnyttjandet. Som utgadngspunkt kan den som vill bedriva trafik
pa det svenska jarnvagsnatet ansoka om de taglagen som onskas for varje arlig tag-
planeperiod, varefter Trafikverket ska forsoka tillgodose alla ansokningar om kapa-
citet. De som ansoker gor det utifran egna 6nskemal och utan styrning eller samord-
ning i det inledande anskningsskedet. Aven efter samrad mellan de kapacitetsso-
kande forekommer det att alla kapacitetsansokningar inte kan tillgodoses fullt ut,
och Trafikverket far da i sista hand ensidigt besluta om hur kapaciteten ska férdelas
utifran samhallsekonomisk effektivitet.

Ett verktyg som lyfts fram som en mojlighet for att skapa langre framférhallning ar
ramavtal, men for narvarande finns inga sddana i Sverige. Ett skil som uppges for att
det inte tecknas ramavtal i nuldget ar att dessa inte anses ge tillracklig sikerhet, och
uppges bara fungera sa linge ansokningarna om taglagen kan samordnas inom ra-
men for kapacitetstilldelningsprocessen. Om samordningen inte lyckas ska Trafik-
verket tillgripa en tilldelning som utgér fran samhéllsekonomisk effektivitet, och da
anses (for narvarande) de tecknade ramavtalen inte lingre ha ndgon betydelse. En
annan brist anses finnas i att ramavtal far gilla under langre tid dn fem &r endast om
infrastrukturforvaltaren vidtagit omfattande investeringar i infrastrukturen. Mgjlig-
heten anses dock inte finnas om en operator t.ex. vidtagit omfattande investeringar i
sin fordonspark.

Kapacitetstilldelningsprocessen uppfattas generellt som bristfillig eftersom den ger
en mycket kort framforhallning avseende beslutet om vilken trafik som operatorerna
far ratt att bedriva. Vidare finns ingen sikerhet om kapacitetstilldelningen fréan ett ar
till ett annat. Detta bedoms kunna vara himmande for bl.a. inkép av rullande mate-
riel.

Befintligt regelverk for kapacitetstilldelning, innefattande anviandandet av priorite-
ringskriterier i konfliktsituationer och mgjligheten att skapa framforhallning utéver
den arliga tagplaneprocessen uppfattas av ett flertal aktorer inom jarnvigssektorn
som bristfilligt i ett antal avseenden, och framforallt vad avser regleringen (och an-
viandandet av) prioriteringskriterier samt avsaknaden av mojligheten att teckna ram-
avtal.

Som Sverigefoérhandlingen identifierat i tidigare utredningar riskerar dessa brister
att skapa hinder for att fa jarnvagsforetag och trafikorganisatorer att gora nodvan-
diga investeringar i rullande materiel for att kunna bedriva en trafik som motsvarar
malsédttningen med hoghastighetsjarnviagen (hoghastighetstag och snabb storregion-
al trafik).

129 SOU 2016:3.
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9.2
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9.2.1.1

Bilden av problemen med forutsebarhet och framférhéllning i kapacitetstilldelnings-
processen har bekriftats under vart utredningsarbete, samtidigt som vi kunnat kon-
statera att Sverige implementerat de aktuella delarna av EU-direktiven pa omradet
pa ett annat sitt an ett flertal andra medlemsstater. Detta kommer bl.a. till uttryck
genom att den storsta infrastrukturforvaltaren i Sverige, Trafikverket, inte anger i sin
jarnvagsnatsbeskrivning vilken typ av trafik som har prioritet inom de olika delarna
av jarnvagsnétet vid en konflikt mellan tva kapacitetssokande. Vidare tecknar Trafik-
verket for narvarande inte ramavtal avseende infrastrukturkapacitet.

Sverigeférhandlingen har mot denna bakgrund gett Setterwalls i uppdrag att ta fram
denna promemoria med forslag pa nya forfattningstexter jamte forfattningskom-
mentarer, med avsikten att regelverket for hoghastighetsjarnvigarna ska ge prioritet
for sddan trafik som motiverar investeringen, d.v.s. hoghastighetstag och snabb stor-
regional trafik, samt bidra till hog punktlighet, korta restider och langre framforhall-
ning i planeringsprocessen infor trafikering.

Vad giller prioritering ska forslagen syfta till att ge prioritet i tilldelning av kapacitet
for trafik med hoghastighetstag och snabba storregionala tag. Vad giller framfor-
hallning ska forslagen syfta till att &stadkomma langre framforhallning i kapacitets-
tilldelningsprocessen. Bade for prioritering och framforhéllning ska forslagen inne-
fatta minst ett alternativ dir trafiken bedrivs med en blandning av kommersiell tra-
fik och upphandlad storregional trafik samt minst ett alternativ dar trafiken bedrivs
med négon form av koncession. Vidare behover regelverket skilja sig 4t mellan den
fysiska nya jairnvagen och de befintliga strackorna narmast de tre storsta stiderna
dar ocksé annan trafik ska kunna fortsitta att utvecklas. Forfattningsforslagen ska
utformas inom ramen for gidllande EU-regelverk och med hansyn till pagaende ar-
bete med utveckling av dessa EU-regelverk.

I det foljande gors en bedomning av konsekvenserna av de forslag som presenteras i
promemorian i enlighet med bestimmelserna i kommittéférordningen (1998:1474)
och férordningen(2007:1244) om konsekvensutredning vid regelgivning. Konse-
kvenserna framgar i vissa fall mer utforligt i 6verviagandena i anslutning till respek-
tive forslag.

Nya regler for upprattande av prioriteringskriterier — maluppfylinad och alternativ
Maluppfylinad
Prioriteringskriterier

Syftet med forslagen avseende prioriteringskriterier ar att sikerstilla att trafik med
hoghastighetstag och snabb storregional trafik kan prioriteras pa hoghastighetsjarn-
vagen. Enligt var bedomning kommer de foreslagna forfattningsandringarna, inne-
barande bl.a. att kravet pa samhéllsekonomisk effektivitet utmonstras, att skapa ett
storre handlingsutrymme for infrastrukturforvaltare att utforma prioriteringskrite-
rier som pa férhand redovisar vilka typer av trafik som har prioritet inom de olika
delarna av jarnvéagsnétet. Kravet att det ska tas hiansyn till de prioriterade tjansternas
betydelse for samhillet i forhallande till varje annan tjanst som inte kommer att till-
delas kapacitet ger 4ven mojlighet att t.ex. arbeta med olika prioritetsordningar vid
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9.2.1.3

9.2.1.4

9.2.1.5

olika tider pa dygnet eller perioder pa aret. Forfattningsandringen gor det mojligt att
redan i jirnvagsnatsbeskrivning klargora att trafik med hoghastighetstag och snabb
storregional trafik kommer att prioriteras pa de nya hoghastighetsjarnvéagarna.

Reservation av infrastruktur

Aven regelindringarna avseende reservation av infrastruktur bedéms skapa moj-
lighet att prioritera hoghastighetstrafik respektive snabb storregional trafik pa den
nya hoghastighetsjarnviagen. Regelandringen, diar kopplingen till tekniska egenskap-
er utmonstras, syftar aven till att mojliggora for infrastrukturforvaltaren att stilla
krav pa egenskaperna hos de trafiktjinster som avses bedrivas pa hoghastighetsjarn-
vagen, t.ex. med avseende pa restidsmal, uppehallsmonster, avgangsfrekvens och
liknande.

Specialreglering for koncessionsbaserad trafik

Vart uppdrag har innefattat att belysa alternativa scenarion dar trafiken bedrivs med
en blandning av kommersiell trafik och upphandlad storregional trafik samt ett sce-
nario dir trafiken bedrivs med nagon form av koncession. Som har berérts under av-
snitt 7 ovan kravs inga lagandringar for att tillata en tilldelning av koncessioner for
utforande av trafik pa hoghastighetsjarnvagen. I nuldget ar det dock inte mojligt att
forena en sddan koncession med en ensamritt for koncessionshavaren att utfora tra-
fik. En koncessionshavare skulle vidare ocksa behova ansoka om tagldagen i vanlig
ordning. Forslagen ger infrastrukturforvaltarna mojlighet att ge prioritet till upp-
handlad trafik (innefattande trafik som bedrivs med stod av en koncession). De pre-
senterade forfattningsdndringarna giller saledes for savil koncessionsbaserad trafik
som for en blandning av kommersiell och upphandlad trafik. Vi bedomer darfor att
det inte ar lampligt eller nodvandigt att ta fram négot separat forfattningsforslag for
prioritering av koncessionsbaserad trafik.

Differentiering mellan befintlig jarnvdagsinfrastruktur och ny hoghastighetsjdrn-
vdg

Vidare har uppdraget innefattat att i regelverket skilja mellan den fysiska nya jarn-
vagen och de befintliga striackorna narmast de tre storsta stiderna dar ocksa annan
trafik ska kunna fortsitta att utvecklas. Véra forslag pa forfattningsandringar har ut-
formats mot bakgrund av jarnvagslagens nuvarande lydelse. Av de skdl som anforts
under avsnitt 4.2 ovan foreslar vi inte att rena prioriteringskriterier infors i lagtext.
Fragan lamnas over till infrastrukturférvaltarna som har att bedéma och faststilla en
lamplig prioriteringsordning for de olika delarna av jairnvagsnitet med beaktande av
bl.a. de tinkta huvudanviandarna for de olika delsystemen. Detta innebar att regel-
verket tillater en differentiering i prioriteringen som ska tillimpas pa det befintliga
jarnvagsnatet och den nya hoghastighetsjarnvigen.

Hog punktlighet och korta restider

En ytterligare mélsattning med uppdraget ar att forslagen ska bidra till hog punkt-
lighet och korta restider.
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Vad giller hog punktlighet, handlar detta framforallt om att sdkerstilla att den tid-
tabell som faststills utifréan tilldelade taglagen kan uppréatthallas i den operativa
verksamheten - d.v.s. att undvika trafikstorningar som orsakar forseningar. Fragan
faller darfor i delar utanfor vart uppdrag, men vi kan konstatera att en alltfor blan-
dad trafik okar risken for trafikstorningar. Genom de foreslagna forfattningsand-
ringarna far infrastrukturférvaltarna storre mojlighet an tidigare att pa forhand de-
finiera vilka trafiktyper som ska utnyttja de olika delarna av jarnviagsnitet, vilket in-
direkt kan bidra till en 6kad punktlighet.

Vad giller korta restider ar aven detta framforallt en fraga for den operativa verk-
samheten. Med det sagt konstateras att forfattningsandringen avseende reservation
av jarnvagsinfrastruktur (sdsom den nya hoghastighetsjarnviagen) skapar mojlighet
att ge foretrade till trafik som uppfyller t.ex. restidsmal.

Sammantaget bedoms de féreslagna dndringarna uppfylla syftet med uppdraget.
Alternativa I6sningar och nollalternativ
Nollalternativ — prioritering av hoghastighetstag och snabb storregional trafik

Aven om inga forfattningsindringar genomfors finns redan enligt gillande lagstift-

ning verktyg som tillater en viss prioritering av hoghastighetstag och snabb storreg-
ional trafik pa den nya hoghastighetsjarnvagen, detta under forutsattning att trafik-
typerna kan ges 6kade schablonvirden i den samhillsekonomiska berdkningen.

Darutover finns sannolikt ett visst forbattringsutrymme i Trafikverkets processer
som skulle kunna skapa ett mer effektivt och transparent kapacitetstilldelningsforfa-
rande, inte minst genom ett utokat anvindande av IT-st6d och digitala verktyg.

Aven om denna forbittringspotential realiseras fullt ut ger den nuvarande modellen
for prioriteringskriterier och 16sning av kapacitetskonflikter en begransad ledning pa
forhand avseende vilken typ av trafik som kommer att prioriteras for ett givet tag-
lage. Den befintliga modellen kommer i detta avseende alltid att brista i forutsebar-
het. Om inga férandringar genomfors forblir dirmed enligt var uppfattning laget
osikert, vilket dr negativt for etableringsmojligheterna pa den nya hoghastighets-
jarnvagen.

Nollalternativ — reservation av infrastruktur

Det star helt klart att den nya hoghastighetsjarnvigen kan reserveras for trafik med
vissa tekniska egenskaper redan enligt gillande ratt. Reservationsmdgjligheten ar
dock otillfredsstéllande utifran malsattningen och utmaningarna med den nya hog-
hastighetsjarnvigen. Dels innebir en reservation av den nya infrastrukturen att den
trafik som hoghastighetsjarnvigen reserveras till forman for fortfarande maste sam-
sas med Ovrig trafik pa de kraftigt belastade sparen narmast Géteborg, Stockholm
och Malmo, dels ger inte nuvarande regelverk mojlighet att styra trafiken pa hoghas-
tighetsjarnvagen mot ett sa effektivt kapacitetsutnyttjande som mojligt. Det finns en
risk att regiontagstrafikens lagre maxhastighet och tétare stoppfrekvens kommer att
innebdra att det totala antalet mojliga taglagen blir suboptimalt.
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Forfattningsforslagen syftar till att kunna styra den totala trafikméngden utifran
vissa egenskaper for den trafik som ska bedrivas pa hoghastighetsjarnvigen, vilket
kan skapa en mer homogen trafik, vilket i sin tur kan leda till ett optimerat kapaci-
tetsutnyttjande dar hoghastighetstag och snabb storregional trafik delar pa kapa-
citeten pa ett effektivt satt. Om inga dndringar gors avseende reservation av infra-
struktur riskeras dirmed malsattningen att forslagen ska bidra till h6g punktlighet
och korta restider.

Sdrreglering av hoghastighetsjdrnvdgarna och prioriteringsordning i lag

Ytterligare en majlighet for att sdkerstélla prioritet for hoghastighetstag och snabb
storregional trafik ar att infora en sdrreglering avseende forhallandena pa hoghastig-
hetsjarnvagen i jairnvagslagen. Nagon dndring i 6 kap. 3 § 1 stycket som ar tillamplig
for resten av de jarnvagsnat som regleras av jairnvagslagen behover da inte ske. En
sadan lagteknisk 16sning skulle vidare kunna innehélla prioriteringskriterier som
enbart tar sikte pa att hantera konflikter mellan hoghastighetstag och snabb storreg-
ional trafik.

Mojligheten att infora sarregler for hoghastighetsjarnvagen har diskuterats i anslut-
ning till forslagen pa forfattningsandringar for anvindande av prioriteringskriterier
och reservation av infrastruktur under avsnitt 4.2 och avsnitt 5.1.2.11 ovan. Som
framgar dar bedomer vi att en sirreglering, t.ex. i form av bestimmelser som speci-
fikt tar sikte pa forhallandena pa de nya hoghastighetsjarnvagarna, inte ar en lamplig
I6sning. Prioriteringskriterier i lagtext skulle visserligen tydliggora de kriterier som
tillampas men skulle minska infrastrukturférvaltarens handlingsutrymme pa ett
oonskat sitt, &ven om det infordes en ventil som mojliggor avvikelser fran de fast-
stillda kriterierna. Motsvarande overvaganden gor sig gallande for en 10sning dar
hoghastighetsjarnvigen reserveras for vissa trafiktjanster genom bestammelser i
jarnvagslagen.

Vi anser att det gar att uppna de efterstriavade malen med andra styrmedel som inte
innebar en detaljreglering som riskerar att binda upp infrastrukturférvaltaren och
hindra denne fran att reagera pa forandringar i resande- och transportmonster. Re-
geringens bemyndigande att meddela ytterligare bestammelser i saken medger t.ex.
en mer flexibel regelgivning och lamnar dartill utrymme att i forordningsform styra
kapacitetsfordelningen utifran transportpolitiska mal.

En losning med en sirreglering kommer dartill inte att ge mojlighet att 16sa de kapa-
citetstilldelningsproblem som kan uppkomma pa de blandade jarnvagsstrackorna
narmast Stockholm, Géteborg och Malmo, dar hoghastighetstagen och den snabba
storregionala trafiken kommer att behova samsas med annan trafik som t.ex. pendel-
trafik och godstag, varfor dven andra atgarder ar nodvandiga.

Vi bedomer darfor att det huvudsakligen bor éligga infrastrukturforvaltaren att upp-
ratta prioriteringskriterier och att besluta om att reservera infrastruktur inom ramen
for de nya reglerna.

Koncession forenat med ensamrdtt
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9.2.2.11 Aven mdjligheten att tilldela koncession forenat med en ensamritt som diskuteras

9.3
9.3.1

9.3.1.1

9.3.1.2

9.3.1.3

under avsnitt 7 ovan kan skapa prioritet for hoghastighetstag och/eller snabb stor-
regional trafik pa den nya infrastrukturen. Av de skil som anforts under nimnt av-
snitt anser vi dock inte att det finns forutsattningar att foresla lagédndringar i syfte att
mojliggora ensamritt till skydd for upphandlad trafik.

Nya regler for ramavtal — maluppfylinad och alternativ
Maluppfylinad
Framforhallning i kapacitetstilldelningsprocessen

Syftet med regeldndringarna avseende ramavtal ar att 6ka framférhallningen i kapa-
citetstilldelningsprocessen for tdgoperatorer och andra trafikorganisatorer. De fore-
slagna forfattningsandringarna kommer att skapa tydligare forutsattningar for an-
vandandet av ramavtal, dess 16ptid och villkoren dari. Vidare innebar de foreslagna
forfattningsandringarna att det finns utrymme att ge ramavtalen en starkare stall-
ning i kapacitetstilldelningsprocessen dn vad som skulle vara fallet for ramavtal som
ingas i nuldget. Forfattningsforslagen bedoms darfor skapa majlighet att astad-
komma en framforhallning i kapacitetstilldelningsprocessen som striacker sig utéver
de ettariga tagplaneperioderna samt prioritering av trafik med hoghastighetstag och
snabb storregional trafik pa de nya hoghastighetsjarnvagarna. Den slutliga utform-
ningen och prioriteringsfragornas genomforande 6verlamnas till infrastrukturforval-
tarna.

Specialreglering for koncessionsbaserad trafik

Som vart uppdrag formulerats ska alternativa scenarion belysas dar trafiken bedrivs
med en blandning av kommersiell trafik och upphandlad storregional trafik samt ett
scenario dar trafiken bedrivs med nagon form av koncession. Som har konstaterats
under avsnitt 7 behéver dven koncessionshavare ansoka om tagldgen for att sikra
tillgang till sparkapacitet under en tagplaneperiod. De féreslagna lagindringarna ger
mojlighet for infrastrukturforvaltarna att teckna ramavtal med savil den myndighet
som tilldelar koncessionen (i egenskap av trafikorganisator) som med koncessions-
havaren, och ger dartill mgjlighet att prioritera de kapacitetsansokningar som sker
med stod av ramavtalet. De presenterade forfattningsandringarna galler séledes for
saval koncessionsbaserad trafik som for en blandning av kommersiell och upphand-
lad trafik. Vi bedomer darfor att det inte ar 1ampligt eller nédvandigt att ta fram né-
got separat forfattningsforslag for prioritering av koncessionsbaserad trafik.

Differentiering mellan befintlig jarnvdgsinfrastruktur och ny hoghastighetsjérn-
vdag

Vidare har uppdraget innefattat att i regelverket skilja mellan den fysiska nya jarn-
vagen och de befintliga strackorna narmast de tre storsta stiderna dar ocksa annan
trafik ska kunna fortsitta att utvecklas. Véra forslag pa forfattningsandringar har ut-
formats mot bakgrund av jarnviagslagens nuvarande lydelse. Av de skil som anforts
under avsnitt 6.2 ovan bedomer vi att specialregler inte bor inforas for anvindandet
av ramavtal for infrastrukturkapacitet begransat till hoghastighetsjarnvagarna. Fra-
gan om lampligheten att tillampa olika principer for ramavtalssokande som onskar
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bedriva trafik pa de olika delarna av jairnvéagsnaétet, eller olika typer av trafik, 6ver-
lamnas till infrastrukturforvaltarna som har att bedoma och faststilla lampliga ruti-
ner for ingdendet av ramavtal och villkoren déri, inom ramen for de skyldigheter
som foljer av jairnvigslagen och EU:s ramavtalsforordning. Enligt var bedomning
kan det finnas utrymme inom ramen for ramavtalsforordningen att differentiera an-
viandandet av ramavtal mellan det befintliga jarnvagsnatet och den nya hoghastig-
hetsjarnvigen om det dr motiverat med hansyn till férutsattningarna pé de olika ba-
navsnitten inom jarnvagsnatet.

Hog punktlighet och korta restider

Darutover ar en malsiattning med uppdraget att regeldndringarna ska bidra till hog
punktlighet och korta restider.

Forfattningsforslagen avseende ramavtal bedoms vara neutrala for fragestallningar-
na. Det konstateras dock att ramavtalet kan binda upp ramavtalsinnehavaren vid ut-
fastelser géllande den trafik som kommer att bedrivas under ramavtalets 16ptid, och
torde kunna innefatta restidsmal.

Sammantaget bedoms de foreslagna dndringarna uppfylla syftet med uppdraget.
Alternativa I6sningar och nollalternativ
Nollalternativ

Aven om inga forfattningsindringar genomfors bedoms att det finns ett visst ut-
rymme att skapa battre forutsattningar for anvindande av ramavtal som kan oka
forutsebarheten for aktérerna pa jairnvagsmarknaden.

Inte minst kan det, som kommenterats under avsnitt 9.2.2 ovan, dven finnas visst
utrymme att redan utifran befintlig prioriteringsmodell tillmita ans6kningar om tag-
lagen som sker med stod av ett ramavtal ett okat samhillsekonomiskt varde, vilket
skulle stiarka ramavtalens stéllning i kapacitetstilldelningsprocessen.

Darutover finns det mojlighet enligt giallande ratt for infrastrukturforvaltare att till-
lampa ersiattningsmekanismer, t.ex. bonus/malus som kan anvindas t.ex. for att er-
bjuda ramavtalsinnehavare ekonomisk kompensation om de inte far tilldelat tagla-
gen i enlighet med den omfattning som framgér av ramavtalet. Detta skulle kunna
mildra den kapacitetssokandes kommersiella risk som bedoms vara forenad med
osidkerheterna i kapacitetstilldelningsprocessen, och skulle darigenom kunna 6ka
den kommersiella forutsebarheten. A andra sidan innebér en sidan kompensat-
ionsmekanism att infrastrukturforvaltarna tar pa sig en ekonomisk risk som ar kopp-
lad till det totala kapacitetsutnyttjandet pa de berorda delarna av jarnvagsinfrastruk-
turen. Infrastrukturforvaltaren tar i saidana fall pa sig en risk for att efterfragan pa
taglagen okar pa ett sidtt som innebair att en ersattningsskyldighet gentemot ramav-
talsinnehavare uppkommer. Anvindandet av sidana ersiattningsmekanismer bor sa-
ledes foregas av detaljerade analyser for att undvika att oonskade effekter uppkom-
mer for infrastrukturforvaltare eller kapacitetssokande, vilket ligger utanfor ramen
for vart uppdrag.
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Nollalternativet innebar ocksa att det kvarstar betydande osidkerheter gillande pa
vilka premisser ramavtal kan ingés, vilka villkor som far anvindas i ramavtal samt
vilken stillning ramavtal kan ges i kapacitetstilldelningsprocessen. Sammantaget
finns en betydande risk att de upplevda bristerna i forutsebarhet i kapacitetstilldel-
ningsprocessen kommer att bestd om inte nigot gors. Detta ar negativt for samtliga
aktorer.

Upphandling av trafik — koncessioner och produktionsavtal

En alternativ 16sning som kan skapa i varje fall kommersiell forutsebarhet ar att
upphandla trafiken pa hoghastighetsjarnviagen. Av de skl som diskuterats under av-
snitt 7 ovan bedomer vi att det inte finns anledning att infora forfattningsandringar
for att mojliggora upphandling av trafik pd hoghastighetsjarnviagen. Inte heller anser
vi att det finns forutsattningar for att inféra regler som majliggor ett meddelande av
ensamritt till en tdgoperator som utfor ett upphandlat trafikeringsuppdrag (eller
som utfor trafik med stod av en koncession). Sidana aktorer behover siledes ansoka
om taglagen pa samma sétt som ovriga kapacitetssokande, vilket innebar att dven
dessa aktorer ar utsatta for de upplevda bristerna i forutsebarhet.

Vilka berors av regleringen

Forfattningsandringarna gillande prioriteringskriterier och reservation av infra-
struktur bedoms berora samma krets av aktorer och dndringarna behandlas darfor
gemensamt under denna rubrik.

Regeldndringarna beror saval trafikorganisatorer (framforallt regionala kollektivtra-
fikhuvudman) som tédgoperatorer som utfor persontrafik (sasom MTR, SJ och andra
bolag som kan vara intresserade av att etablera sig pa den svenska marknaden) och
godstrafik (sdsom t.ex. Green Cargo).

Forfattningsforslagen bedéms ge dessa aktorer 6kad forutsagbarhet och 6kade maj-
ligheter att teckna ramavtal och gora investeringar. Samtidigt kan anviandandet av
ramavtal komma att minska den tillgédngliga kapaciteten pa jarnviagsnaten over
flerarsperioder.

Indirekt kan dven slutanvindare komma att paverkas av regleringen, dvs. resenérer
samt foretag och privatpersoner som utnyttjar jairnvagsnatet for godstransporter.

Regleringens ekonomiska effekter

Forfattningsforslagen for prioritet respektive framforhéllning bedoms ha likartade
ekonomiska effekter och behandlas darfor samlat under denna rubrik.

Vi har inte haft mdjlighet att hamta in ett fullstindigt underlag for att kunna ta stall-
ning till de ekonomiska effekterna av forfattningsforslagen. Baserat pa tillgangligt
underlag, och som utvecklas nedan bedomer vi dock att forfattningsforslagen kan
vara kostnadsneutrala for tdgoperatorer och trafikorganisatorer.

Anvandandet av ramavtal innebar forvisso tillkommande administration for foreta-
gen, bade i forhandlingsskedet och under ramavtalens 16ptid. Samtidigt kan anvan-
dandet av ramavtal minska den administration som den arliga tagplaneprocessen ar
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9.5.4

9.6
9.6.1

9.6.2

9.6.3

9.6.4

9.6.5

forenad med. Vi saknar mgjlighet att ta stdllning till nettoeffekten av dessa forand-
ringar.

Reglerna for prioriteringskriterier och reservation av infrastruktur bedéoms framfor-
allt paverka Trafikverket och Transportstyrelsen (mer om detta under foljande av-
snitt 9.6). En malsiattning med de nya reglerna ar att skapa mer transparenta priori-
teringskriterier och dirmed skapa bittre forutsattningar for en effektiv och smidig
kapacitetstilldelningsprocess. Om nagot bedoms darfor forfattningsforslagen kunna
leda till vissa minskningar i tdgoperatorernas och trafikorganisatorernas kostnader i
forhallande till kapacitetstilldelningsprocessen.

Konsekvenser for staten

Forfattningsforslagen avseende prioriteringskriterier, reservation av infrastruktur
och anviandande av ramavtal bedoms innebéra vissa tillkommande arbetsuppgifter
hos Trafikverket, Transportstyrelsen och i viss mén hos forvaltningsdomstol.

Trafikverket (och 6vriga infrastrukturforvaltare) kommer genom forslagen att fa nya
regler att forhalla sig till vid upprattandet av prioriteringskriterier, och har harvid att
ta stéllning till i vilken mén det ar lampligt att infora prioriterade kategorier av
transporttjanster for de olika delarna av jarnvagsnatet. P4 motsvarande sitt behover
Trafikverket och Gvriga infrastrukturforvaltare ta stillning till om det finns forut-
sittningar och anledning att reservera delar av infrastrukturen for vissa transport-
tjanster, samt att darvid ta stillning till om, och hur, sddana trafiktjanster bor defi-
nieras. Detta kan vantas medfora vissa tillkommande arbetsuppgifter for Trafikver-
ket och Ovriga infrastrukturforvaltare.

Anvandandet av fordefinierade prioriterade kategorier, och reservation av olika ban-
avsnitt kan samtidigt fa till effekt att behovet av samordning mellan olika kapacitets-
sokande i tdgplaneprocessen kan minska genom att icke-prioriterade kapacitetsso-
kande avstar fran att ansoka om taglagen. Detta skulle kunna underlitta infrastruk-
turforvaltarnas arbete med faststillandet av en konfliktfri tagplan.

Trafikverket och 6vriga infrastrukturforvaltare far vidare genom forfattningsand-
ringarna storre mojligheter att arbeta med ramavtal an tidigare. Anvandandet av
ramavtal kan vintas innebira en inte obetydlig tillkommande arbetsborda, dels i
forhallande till de ramavtalssokande och administration av ingdngna ramavtal, dels i
forhallande till de krav som foljer av EU:s ramavtalsférordning. Dessa arbetsuppgif-
ter utgor tillkommande moment i Trafikverkets verksamhet i forhéllande till nuldget.
Vi saknar dock mgjlighet att ta stéallning till hur stor den tillkommande arbetsbérdan
ar.

Ett 6kat anvindande av ramavtal kan dock, pa likande sitt som vad géller anvan-
dandet av fordefinierade prioriterade kategorier av trafiktjanster och reservation av
infrastruktur, skapa en o6kad forutsebarhet i kapacitetstilldelningsprocessen. Forut-
satt att tilldelandet och tecknandet av ramavtal sker med beaktande av tillganglig
kapacitet pa de berérda delarna av jarnviagsnitet samt behovet av fri kapacitet for
banunderhall, ad hoc-ansokningar och annat, kan ett 6kat anvidndande av ramavtal
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9.6.6

9.6.7

9.6.8

9.6.9

9.6.10

9.6.11

9.7

leda till att behovet av samordning mellan olika kapacitetssokande under tagplane-
processen minskar betydligt.

Vi saknar mojlighet att ta stéllning till nettoeffekten av forfattningsandringarna pa
Trafikverkets och 6vriga infrastrukturforvaltares verksamhet, men noterar att and-
ringarna kan ge en positiv nettoeffekt givet att de implementeras pa ett effektivt satt i
den operativa verksamheten.

For Transportstyrelsen vintas inte forfattningsandringarna vad géller prioriterings-
kriterier eller reservation av infrastruktur i sig medfora tillkommande arbetsuppgif-
ter. Transportstyrelsen har redan i nuldget att utova tillsyn 6ver Trafikverkets och
ovriga infrastrukturforvaltare, vilket innefattar dessas anvindande av prioriterings-
kriterier och reservation av infrastruktur. Om forfattningsandringarna leder till att
Trafikverket och/eller andra infrastrukturforvaltare gor andringar av storre bety-
delse i jarnvagsnatsbeskrivningar kan det dock innebira att sakdgare kan komma att
overklaga infrastrukturforvaltarnas beslut, vilket kommer att behova provas av
Transportstyrelsen.

Vad giller forfattningsdndringarna avseende anviandandet av ramavtal kommer, om
andringarna leder till ett 6kat anvindande av ramavtal, Transportstyrelsen att be-
hova utoka sin tillsynsverksamhet gillande anvandande av ramavtal. Transportsty-
relsen kan dven komma att bemyndigas av Regeringen att utfarda foreskrifter i sa-
ken. Darutéver kan Transportstyrelsen komma att fa prova 6verklagade beslut av
Trafikverket gillande anvindandet av ramavtal. Andringarna kan dirmed vintas
medfora en viss tillkommande arbetsborda for Transportstyrelsen.

Darutover kan infrastrukturforvaltares dndringar i prioriteringskriterier, beslut om
reservation av infrastruktur och anvindande av ramavtal komma att 6verklagas till
Transportstyrelsens, och senare dven till forvaltningsdomstol, som foljaktligen kan
komma att fa ett ndgot 6kat antal drenden. Sett till den mycket begransade mangden
drenden pa omradet i nuldget bedomer vi att forfattningsandringarna inte kommer
att innebdra mer an en obetydlig 6kning av drendetillstromningen till forvaltnings-
domstol.

Dartill kan det uppkomma tvister i allmian domstol rorande tolkningen av ramavtal,
och vilken av parterna som inte uppfyller sina skyldigheter enligt avtalet. Parternas
processbenigenhet i detta avseende torde vara starkt kopplat till huruvida ramavtal
innehaller bonus/malus-regleringar och storleken pa de ekononomiska incitamenten
vid avsteg fran 6verenskomna villkor och ar dirmed svéra att bedoma men bedéms
inte vara betydande.

Sammanfattningsvis vantas inte forslagen foranleda annat an marginella kostnads-
okningar for domstolarna. Hur drende- och maltillstromningen hos tillsynsmyndig-
heten och domstolarna utvecklas bor dock foljas och fornyade 6verviaganden darefter
ske om ytterligare resurser behdover tillforas dessa verksamheter.

Overensstimmelse med Sveriges skyldigheter som medlem i EU

Forfattningsandringarna gallande saval prioriteringskriterier som reservation av in-
frastruktur samt ramavtal har utformats i enlighet med SERA-direktivets svenska
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9.8
9.8.1

9.8.2

9.8.3

9.9

9.9.1

9.9.2

oversittning och bedoms sta i materiell 6verensstammelse med det tillampliga EU-
regelverket.

Behov av informationsinsatser

I stor utstrackning innebér inte forfattningsédndringarna att nagra omedelbara for-
andringar uppkommer i skyldigheterna eller riattigheterna for tagoperatorer eller tra-
fikorganisatorer, och de bedoms darmed inte féranleda négot behov av omedelbara
informationsinsatser i férhéllande till dessa.

Bade upprittandet av prioriteringskriterier enligt de foreslagna bestaimmelserna och
en utvecklad mojlighet att anvianda ramavtal forutsitter Andringar i infrastrukturfor-
valtarnas jarnvagsnatsbeskrivningar, vilket méste ske med beaktande av de kommu-
nicerings- och samréadsskyldigheter som foljer av jarnvigslagen med tillhérande for-
ordningar och myndighetsforeskrifter samt av tillamplig EU-ratt.

Da information sprids effektivt pa detta sétt anser vi att det inte finns nagot behov
att genomfora sarskilda informationsinsatser avseende forfattningsandringarna.

Regleringens paverkan pa foretags arbetsforutsattningar, konkurrensformaga
m.m.

Forfattningsandringarna gillande prioriteringskriterier och reservation av infra-
struktur kan komma att paverka konkurrensforhallandena pé jairnviagsmarknaden,
savil mellan aktorer som bedriver olika typer av trafik som mellan aktérer som ar
aktiva inom samma trafiksegment. Det ligger i sakens natur att anvandandet av pri-
oriteringskriterier kommer att gynna vissa foretag och typer av foretag framfor
andra. Fordelen med de foreslagna forfattningsandringarna ar att aktorerna pa jarn-
vagsmarknaden nu far en betydligt tydligare ram f6r marknadsférutsattningarna att
forhalla sig till. Anvandandet av prioriteringskriterier och reservation av infrastruk-
tur innebar att aktorerna pa marknaden far klart for sig redan infor en kommande
tagplaneperiod vilken typ av trafik som kommer att ha foretrade i vissa avseenden.
Det tidigare systemet innebar att det var behéaftat med osidkerhet i vilken man en viss
typ av trafik skulle fa prioritet pa en viss linje eller vid en viss tidpunkt. For etable-
rade aktorer verkar det forvisso ha varit mojligt att gora erfarenhetsbaserade be-
domningar med viss traffsikerhet av chansen att tilldelas ett sokt taglage. Osdker-
heten kan dock ha hindrat nyetableringar och dven ha varit hammande for etable-
rade aktorers vilja och méjligheter att utvecklas pa marknaden. Okad forutsigbarhet
bedoms darmed vara positivt savil for etablerade som eventuella nya aktorer pa
marknaden.

Aven anvindandet av ramavtal kan komma att paverka konkurrenssituationen pa
marknaden. Anvindandet av ramavtal innebér i viss méan ett ianspraktagande av le-
dig kapacitet 6ver langre tidsperioder, vilket kan innebéra svarigheter for nya opera-
torer och operatorer med ett mindre regelbundet behov av sparkapacitet (sdsom t.ex.
godstégsoperatorer) att fa tillgang till sddan kapacitet. Dessa risker mildras i viss ut-
strackning av de mekanismer for dtertagande av ramavtalad kapacitet som foljer av
EU:s ramavtalsforordning, som kan tillata att ramavtalad kapacitet tas tillbaka fran
en ramavtalsinnehavare till f{érméan for en annan kapacitetssokande. Darutover star
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det infrastrukturforvaltarna fritt att vilja att endast tillaimpa ramavtal i begréansad
omfattning for att inte boka upp alltfor stor del av infrastrukturkapaciteten. Utveckl-
ingen kan lampligen f6ljas.

9.10 Paverkan pa den kommunala sjilvstyrelsen m.m.

De foreslagna forfattningsiandringarna medfor inte nagra konsekvenser for kommu-
ner eller landsting, innebar inte ndgon forandring av kommunala befogenheter eller
skyldigheter och har inte nagon paverkan pa den kommunala sjalvstyrelsen. Som
framhallits ovan ar de aktorer som berors av forfattningsiandringarna huvudsakligen
foretag verksamma pa marknaden, infrastrukturforvaltare och vissa myndigheter
(t.ex. Transportstyrelsen och, i egenskap av infrastrukturférvaltare, Trafikverket).

9.1 Konsekvenser for person- och godstrafik

9.11.1 De foreslagna forfattningsandringarna bedoms inte ha ndgon direkt paverkan pa
bedrivandet av person- eller godstrafik.

9.11.2  Forandringarna i kriterierna for upprattande och anviandande av prioriteringskrite-
rier forvantas dock leda till forandringar i infrastrukturforvaltarnas prioriteringskri-
terier, vilket i sin tur kan paverka bade férdelningen av kapacitet mellan person- och
godstrafiken och fordelningen av kapacitet inom de olika trafikslagen, vilket indirekt
kan medfora att utbudet av de olika trafiktjainsterna paverkas. Detta kan i sin tur pa-
verka savil resenérer som privatpersoner och foretag som anvander jairnvagen for
godstransporter.

9.11.3  Enligt den foreslagna regleringen ar infrastrukturforvaltare skyldiga att beakta hur
olika typer av trafiktjanster paverkas av prioriteringskriterierna. Det i jairnvagslagen
foreskrivna kravet pa samrad med berorda parter vid upprattande av jairnvagsnats-
beskrivningar (innefattande prioriteringskriterier) innebar att risken for oférutsedda
negativa effekter av andrade prioriteringskriterier bedoms vara lag.

9.12 Ovriga konsekvenser

9.12.1  Forslagen bedoms i sig inte innebdra nagra konsekvenser av betydelse for brottslig-
heten och det brottsforebyggande arbetet, for sysselsiattning och offentlig service i
olika delar av landet eller for sma foretags arbetsforutsattningar generellt (se dock
avsnitt 9.9 ovan for konsekvenser for foretag inom jarnvagssektorn), for mojlighet-
erna att na de integrationspolitiska méalen eller for jamstilldheten mellan kvinnor
och mén.130

9.12.2  Forslagen bedoms inte heller ha ndgra andra konsekvenser som ar relevanta att ta
upp i detta sammanhang.

10. Forfattningskommentar
10.1 Forslag till lag om dndring i jarnvagslagen (2004:519)
6 kap. 3 §

130 Det kan dock noteras att en vilfungerande kapacitetstilldelningsprocess och en stabil kollektivtrafik naturligtvis indirekt
medfor positiva effekter for samhillet, t.ex. avseende mojligheten att arbeta eller bedriva verksamhet pa annan ort.
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10.1.1  Av bestimmelsens forsta stycke framgar att infrastrukturférvaltarna har en skyldig-
het att for sina respektive jarnvagsnit gora bedomningar av vilka typer av transport-
tjanster som kan bli aktuella pa infrastrukturen och planera for detta. For det fall att
alla ansokningar om infrastrukturkapacitet inte kan tillgodoses i enlighet med s6-
kandenas 6nskemal ska infrastrukturforvaltaren tilldela kapacitet med hjalp av s.k.
extra avgifter eller i enlighet med de prioriteringskriterier som stillts upp i sin be-
skrivning av jarnvagsnatet.

10.1.2  Andringen innebir att det tidigare kravet pa att prioriteringskriterierna ska medfora
ett samhaéllsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen utgar ur lagtexten.
Istillet klargors i enlighet med artikel 47.4 i direktiv 2012/34/EU att infrastruktur-
forvaltaren vid faststdllande av prioriteringskriterier ska ta hansyn till de priorite-
rade tjansternas betydelse for samhéllet i forhéllande till varje annan tjanst som
foljaktligen inte kommer att tilldelas kapacitet. Andringen klargor att infrastruktur-
forvaltare har mojlighet att i jarnvagsnatsbeskrivningar uppréatta en prioritetsord-
ning som t.ex. ger prioritet till vissa typer av transporttjanster pa vissa delar av jarn-
vagsnatet och/eller under vissa tider pa dygnet, forutsatt att detta foregas av en be-
domning av de prioriterade tjansternas betydelse i forhallande till de tjanster som far
lagre prioritet.

10.1.3  Paragrafens andra stycke dndras pa sa sitt att kravet pa vissa tekniska egenskaper
for ianspraktagande av s.k. restkapacitet utmonstras. Andringen syftar till att fortyd-
liga att infrastruktur far reserveras for viss jarnvagstrafik. Hirmed innefattas jarn-
vagstrafik med vissa tekniska egenskaper, som exempelvis hoghastighetstag, men
ocksa transporttjanster som har vissa kvalitativa egenskaper, sdsom innehallande
vissa restidsmal, som erbjuder vissa stoppmonster eller som har en viss avgangsfre-
kvens. En nybyggd jarnvag med ett sarskilt syfte, t.ex. en hoghastighetsjarnvig, bor
kunna reserveras for sddan trafik som bidrar till att syftet med jarnvagen uppnas.
Bestaimmelsen har utformats i enlighet med artikel 49 i direktiv 2012/34/EU.

10.1.4  Forslagen behandlas i avsnitt 4.2 och 5.1.2.11.
6 kap. 21 §

10.1.5  Bestdmmelsens forsta stycke grundar sig pa artikel 42.1 forsta stycket i direktiv
2012/34/EU. Bestaimmelsen klargor syftet med ingédende av ramavtal, nimligen att
specificera egenskaperna hos den infrastrukturkapacitet som en ramavtalssokande
erbjuds 6ver langre tid 4n en tdgplaneperiod.

10.1.6  Bestimmelsens andra stycke klargor att ramavtalets villkor ska utformas for att
tillmo6tesga den sokandes kommersiella behov. Bestimmelsen grundar sig pa artikel
42.1 andra stycket i direktiv 2012/34/EU. Bestammelsen dndrar inte det sedan tidi-
gare gillande forbudet mot att avtala om bestdmda taglagen i ramavtal. Bestimmel-
sen innebar dock inget hinder mot att t.ex. avtala om ett visst antal avgangar inom
ramen for en angiven tidsperiod, givet att detta motsvarar den sokandes legitima
kommersiella behov.

10.1.7  Bestimmelsens tredje stycke motsvarar bestaimmelsens forsta stycke i dess tidigare
lydelse savitt géller kravet pa att ramavtal inte far utformas pa ett siatt som hindrar
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10.1.8

10.1.9

10.1.10

10.1.11

10.1.12

10.1.13

10.1.14

10.1.15

10.1.16

andra sokande eller trafiktjanster fran att anvinda den relevanta infrastrukturen.
Bestimmelsen har dndrats for att battre stimma Overens med lydelsen i artikel 42.2 i
direktiv 2012/34/EU.

Bestammelsens fjarde stycke motsvarar paragrafens andra stycke i dess tidigare ly-
delse. Ingen materiell ndring ar avsedd.

Bestammelsen behandlas dven i avsnitt 6.2.
6 kap. 21a §

Bestammelsens forsta stycke har dndrats till klargérande av forutsattningarna for att
tillampa ramavtal med en langre bindningstid &n fem &r. Sddana affarskontrakt, in-
vesteringar eller risker kan foreligga och beaktas pa savil ramavtalssokandens som
pa infrastrukturforvaltarens sida. Bestimmelsen har utformats i enlighet med artikel
42.5 i direktiv 2012/34/EU.

Bestdimmelsens andra stycke har dndrats i linje med for att 6verensstimma med
artikel 42.6 forsta meningen i direktiv 2012/34/EU. Andringen klargor att fven in-
vesteringar som gors av den ramavtalssokande kan motivera ramavtal med 16ptider
uppgaende till 15 ar. I sddana fall har den s6kande att tillhandahalla n6dviandigt un-
derlag till styrkande av behovet av ett langfristigt ramavtal.

Bestammelsens tredje stycke ar delvis nytt till innehéllet och avser att fortydliga for-
utsiattningarna for att teckna ramavtal med en 16ptid 6verstigande 15 ar. I enlighet
med artikel 42.6 i direktiv 2012/34/EU ar egenskaper som bl.a. turtathet, volym och
taglagenas kvalitet relevanta, men ramavtalet fir 4ven avse andra egenskaper. Upp-
rakningen ar dirmed inte uttommande.

Bestimmelsen behandlas dven i avsnitt 6.2.

Bemyndigande

6 kap. 25 §

I paragrafen behandlas bemyndiganden i anslutning till 6 kap.

I den nya punkten 6 ges regeringen eller, efter regeringens bemyndigande, tillsyns-
myndigheten ratt att meddela foreskrifter rorande anvindandet av, och innehallet i
ramavtal enligt 6 kap. 21 och 21 a §§. Syftet med bemyndigandet ar att foreskrifter
skall kunna meddelas om forfarandet for tilldelning av ramavtal, innefattande vilka
villkor som ska regleras i ramavtal och andra forfaranderegler.

Bestdmmelsen ar i ovrigt oforandrad. Punkt 1 och 2 ger regeringen, eller den myn-
dighet som regeringen bestimmer, mojlighet att meddela ytterligare foreskrifter gal-
lande bl.a. prioriteringskriterier och reservation av infrastruktur samt innehallet i
jarnvagsnatsbeskrivningar. Detta skapar mojlighet att t.ex. fatta styrande beslut gil-
lande vilka trafikslag som ska ha prioritet pa hoghastighetsjarnvigen och de befint-
liga stambanorna.
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Bilaga 1 — Delrapport Tekniska krav

PROMEMORIA

Till
Fran
Datum

Saken

Sverigeférhandlingen
Setterwalls Advokatbyra
17 maj 2017, slutrevidering 15 augusti 2017

Nya regler for hoghastighetsjarnvagar; Delrapport Tekniska krav

Sammanfattning

Genom driftkompatibilitetsdirektivet (senast reviderat genom direktiv
2016/2370/EU) och TSD-férordningarna som antagits med stod av direk-
tivet har ett harmoniserat tekniskt regelverk inforts inom EU. Driftskom-
patibilitetsdirektivet innebar att det nationella handlingsutrymmet ar
kraftigt begransat vad giller uppstillande av krav pa fordon som ska trafi-
kera de nationella jarnvagsnaten, och det ar i princip endast mojligt att
tillampa nationella krav och villkor i de fall som delsystemet i fraga inte
omfattas av en TSD-forordning eller om tillampliga TSD-férordningar in-
nehaller 6ppna punkter eller uttryckliga specialfall.

Detta innebar ocksa att &ven om upphandlande enheter och andra infra-
strukturforvaltare och jarnvagsforetag har ritt att faststilla egna tekniska
specifikationer vid upphandling av infrastruktur eller fordon sé far sddana
specifikationer inte gi utover de vdsentliga kraven och ska alltsa formule-
ras med beaktande av tillampliga TSD-forordningar.

Med forbehall for TSD-forordningarnas tekniska natur ar var bedomning
att tillampliga TSD-férordningar (t.ex. avseende Infrastruktur, Rullande
materiel och Buller) innebér att det inte finns nagot utrymme f6r att upp-
stilla egna nationella krav pa bullerviarden som villkor for godkédnnande
for trafikering i Sverige.

Vad giller mojligheten att mer indirekt styra mot viss teknisk utrustning
genom att t.ex. tillampa differentierade hastighetsbegransningar ger TSD
Infrastruktur utrymme f6r generella hastighetsbegrdnsningar pa del-
strackor om det dr motiverat av geografiska, stadsbyggnadsmaissiga eller
miljomassiga skal.

Det finns dock ingen uttrycklig méjlighet att differentiera hastigheten pa
linjestrackningar generellt utifran vilken teknisk utrustning som tégen ar
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utrustade med. Sddana begransningar kommer saledes att triaffa samtliga
tdgoperatorer oberoende av tgens tekniska utrustning.

Darutover foreskriver TSD Infrastruktur att om en ny linje kategoriseras
som P1 (dvs. for linjehastigheter mellan 250-350 km/h) ska det sdkerstél-
las att "klass 1”-tag enligt TSD Rullande materiel for hoghastighetstrafik
som ar avsedda for en hastighet som 6verstiger 250 km/h kan kora pa lin-
jen upp till maximal hastighet. TSD innehaller alltsa krav som medfor be-
gransningar av mojligheten att hélla nere hastigheten pa P1-linjer.

Som ett sarskilt undantag tillater TSD Infrastruktur att tdg som utrustas
med t.ex. system for korglutning far sarskilda villkor for trafikering som
t.ex. mojlighet att framforas i en hogre hastighet. Detta forutsatter dock
att det inte leder till ndgon inskréankning for andra tag som inte ar for-
sedda med sadana system. Enligt vir bedomning ger detta undantag inte
stod for att det generellt skulle vara mojligt att tillimpa differentierade
hastighetsbegransningar beroende pa om tagen utrustas med t.ex. buller-
skydd eller ursparningsskydd med prestandanivaer som gar utover det
som kravs for godkdnnande enligt kraven och villkoren i tillampliga TSD-
forordningar.

SERA-direktivet ger en uttrycklig majlighet for infrastrukturforvaltare att
ta ut en differentierad banavgift kopplat till hur mycket buller som den
rullande materielen ger upphov till. Sddana avgifter ar dock framforallt
avsedda att stimulera till att godsvagnar utrustas med moderna bromssy-
stem. Inforande av bulleravgifter skulle mgjligen kunna skapa incitament
for att fa tdgoperatorerna att investera i bullerbegriansande utrustning. Be-
roende pa bulleravgifternas utformning finns dock en stor risk for att av-
gifterna framforallt kommer att paverka de ekonomiska forutsattningarna
for godstransporter pa jairnvag.

Uttag av en bulleravgift forutsitter vidare att medlemsstaten tillampar ett
liknande avgiftsuttag pa godstransport pa vig i enlighet med unionsritten,
och vi saknar mojlighet att utreda forutsattningarna for att infora sddana
inom ramen for vart uppdrag.

Lagre bullernivaer skulle kunna anses innebéra en samhéllsekonomisk
fordel, vilket innebar att detta i sddana fall skulle kunna ldggas till grund
for en prioritering av tdg med lagre bullernivaer i konfliktsituationer i ka-
pacitetstilldelningsprocessen.

Avslutningsvis noterar att en begransning i anvindandet av indirekta
styrmedel inte sdkerstiller mojligheten att underlata att investera i t.ex.
bullerbegriansande atgirder i infrastrukturen eftersom infrastrukturen
anda kan komma att utnyttjas av tdgoperatorer som avstar fran att gora
investeringar i utrustning pa den rullande materielen.
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2.1

2.2

2.3

2.4

3.1

3.1.1

3.1.2

3.1.3

Uppdrag

Regeringen har genom dir. 2014:106 tillkallat en sarskild utredare som ska fun-
gera som forhandlingsperson i kommittén for utbyggnad av nya stamba-nor
samt atgiarder for bostader och 6kad tillgdnglighet i storstiderna, nu-mera kallad
Sverigeforhandlingen. Sverigeforhandlingens uppdrag bestar bl.a. av att ta fram
principer for finansiering av en hoghastighetsjarnvag i Sverige, analysera de
kommersiella forutsiattningarna for trafikering av denna samt foresla en utbygg-
nadsstrategi pa en 6vergripande niva.

Som ett led i sitt arbete har Sverigeforhandlingen gett i uppdrag till Setterwalls
Advokatbyra att gora en analys av mdjligheten att stdlla tekniska krav pa for-
donen utifran syftet att begrdnsa kostnaden for investering 1 sjdlva jarnvdagen.

Fréagestillningen har preciserats som foljer:

Kan krav stdllas i Sverige pa dtgdrder pa fordonen utdver saGdana som fram-
gar av gallande TSD med syftet att begrdnsa behovet av atgdrder langs jdrn-
vdgen — t.ex. bullerskydd eller ursparningsskydd?

Fragestillningen har vid ett mote med Sverigeférhandlingen utvidgats till att
omfatta huruvida det ar majligt enligt gillande ritt att villkora framférande av
tag i viss hastighet med att tagen forses med viss teknisk utrustning sGsom bul-
ler- eller ursparningsskydd.

Rattsligt ramverk
Inledning

Arbetet med att skapa en europeisk inre marknad for jirnvagstransporter star-
tades under tidigt 1990-tal och kom i gang pa allvar med det forsta jarnviagspa-
ketet, som antogs under varen 2001. Det forsta jarnvagspaketet innefattade tva
direktiv avseende driftskompatibilitet, 96/48/EG gillande hoghastighetstig och
direktiv 2001/16/EG gillande konventionella tag. Genom dessa direktiv infordes
den ordning och systematik som i huvudsak fortfarande géller dven efter revide-
ringar genom det andra, tredje respektive fjarde jairnvagspaketet.

Direktiven har darefter genomgatt ett antal revideringar, varav de viktigaste
skett genom att direktiven slogs samman genom direktiv 2008/57/EG. Darefter
antogs direktiv (EU) 2016/797 den 11 maj 2016, vilket vid dess ikrafttradande
den 16 juni 2019 kommer att ersitta direktiv 2008/57/EG. Foljande analys utgar
darfor fran direktiv (EU) 2016/797 och nir hanvisningar gors till *driftskompa-
tibilitetsdirektivet” ar det detta direktiv som avses om inte annat angivits.

De tidigare direktiven om driftskompatibilitet har genomforts i svensk ratt ge-
nom framforallt 2 kap. jarnvagslagen (2004:519) med kompletterande bestam-
melser i jairnvagsforordningen (2004:526).
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3.2

3.2.1

3.2.2

3.2.3

3.2.4

3.2.5

3.2.6

Regler for driftskompatibilitet

Avsikten med regleringen av driftskompatibilitet ar att den europeiska jarnviagen
ska sammanlinkas och tekniskt harmoniseras. En effektiv tagdrift forutsatter
god kompatibilitet mellan infrastrukturens och fordonens egenskaper. En vil
sammanlankad jarnvag okar tillgangligheten till det europeiska jairnviagsnatet
och gor det mojligt att forbattra och utveckla de internationella jarnvagstrafik-
tjansterna och att skapa ett omrade utan inre granser. En parallell mélsittning
ar att skapa en inre marknad for jairnvagsmateriel.13!

Regelverket bygger principiellt pa att en harmonisering av de krav som jarnvags-
systemets olika delsystem ska uppfylla. Delsystem definieras som “del av jarn-
vagssystem” och innefattar infrastruktur, energi, trafikstyrning och signalering
eller rullande materiel.’32 Som utgangspunkt ska delsystem ha godkants av be-
horig tillsynsmyndighet (i Sverige Transportsstyrelsen) innan de far tas i bruk.
Som anges i driftskompatibilitetsdirektivet ar malsattningen med regelverket att
ett godkdnnande fran en medlemsstat ska vara tillrackligt for att ett fordon ska
fa rulla over nationsgranser och i hela unionen.33

Enligt driftskompatibilitetsdirektivets systematik ska medlemsstaterna tillse att
de delsystem och komponenter (innefattande jarnvagsfordon och infrastruktur)
som anviands inom EU:s jarnvagssystem utformas sa att de uppfyller de vdsent-
liga krav som definieras i direktivets bilaga III. De vdsentliga kraven omfattar
bl.a. sdkerhet, tillforlitlighet, tillganglighet, hilsa, miljoskydd och teknisk kom-
patibilitet. Syftet med dessa visentliga krav ar att det europeiska jarnvigssyste-
met ska bli tekniskt harmoniserat och det darigenom skall bli mojligt att kunna
resa och transportera gods pa jarnvag pa ett sikert och storningsfritt satt 6ver
medlemsstaternas granser.134

Stravan efter harmonisering innebir ocksa att medlemsstaterna inte far for-
bjuda, begrinsa, eller forhindra att komponenter slapps ut pA marknaden om de
uppfyller de visentliga kraven i direktivet. Medlemsstaterna far alltsa i princip
inte uppstéilla mer ingripande krav dn de som foljer av direktivet i dessa avseen-
den.135

De visentliga kravens innehall fortydligas och specificeras genom de tekniska
specifikationer for driftkompatibilitet som antas i forordningsform av EU-
kommissionen (harefter TSD-forordningar) med stod av bemyndigande i drifts-
kompatibilitetsdirektivet.

TSD-forordningarna beslutas av kommissionen efter att ha tagits fram inom
ramen for det s.k. kommittéforfarandet. TSD-forordningarna konkretiserar och

131 Jfr. Prop. 2006/07:45 s.65 ff. samt prop. 2010/11:160 s. 19.
132 Prop 2010/11:160 s. 23.

133 Direktiv 2016/797/EU ingresspunkt 49.

134 Prop. 2003/04:123 s. 173.

135 Prop 2003/04:123 S. 74.

88



3.2.7

3.2.8

3.3
3.3.1

3.3.2

3-3-3

3-3-4

3-3-5

fyller ut de vasentliga kraven, och tanken ar att varje delsystem ska omfattas av
atminstone en TSD-forordning.

TSD-forordningarna innehéller dock aven s.k. 6ppna punkter och nationella
specialfall som anges i forordningarna. I dessa fall finns utrymme for medlems-
staterna att tillimpa nationella tekniska krav for att sakerstilla att delsystemet
ar sakert och driftskompatibelt. Transportstyrelsen har bemyndigande i jarn-
vagsforordningen att ta fram sddana nationella tekniska specifikationer.13¢

EU-kommissionen har antagit ett stort antal TSD-forordningar. Av relevans for
fragestallningen ar framforallt TSD-forordningarna avseende infrastruktur (EU)
nr 1299,/2014, rullande materiel — lok och passagerarfordon (EU) nr 1302/2014
samt rullande materiel — buller (EU) 1304/2014.

Utformning av infrastruktur

TSD-férordning 1299/2014 (harefter "TSD Infrastruktur”) ar tillamplig pa alla
nya jarnvagslinjer i EU som tas i bruk fran och med den 1 januari 2015 och inne-
héller de funktionella och tekniska specifikationer som ska uppfyllas av jarn-
vagsinfrastruktur.

TSD Infrastruktur innehaller inte nagra krav pa anviandning av viss teknik eller
bestdmda tekniska l6sningar, forutom i de fall da det har bedomts vara absolut
nodvandigt for driftskompatibiliteten hos EU:s jarnviagssystem. De gransvarden
som framgar av TSD Infrastruktur ar inte avsedda att anvindas som normala
konstruktionsviarden. Daremot maste konstruktionsvirden ligga inom de gran-
ser som anges i TSD Infrastruktur.

Enligt TSD Infrastruktur och driftskompatibilitetsdirektivet far EU:s jairnvags-
nat delas in i olika kategorier — TSD-linjekategorier. TSD-linjekategorierna be-
star i sin tur av trafikkoder som beskriver typer av trafik utifran faststillda pre-
standaparametrar. Prestandaparametrarna avser:

. Profil

. Axellast

. Linjehastighet

. Taglangd

. Anvandbar plattformslangd

Som vi uppfattat Sverigeforhandlingens malsattningar kommer de nya hoghas-
tighetslinjerna att dimensioneras for trafikkoder P1 och P2 enligt TSD Infra-
struktur, dvs. med GC/GB-profil, axellast upp till 20 ton, linjehastighet 200-350
km/h samt 200-400 meter anvindbar plattformslangd.

Enligt TSD Infrastruktur utgor parametrarna "Profil” och ”Axellast” minimikrav
eftersom dessa direkt avgor vilka tig som kan koras pa en viss linje. Ovriga pa-

136 Prop. 2010/11:160 s. 24.
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3.3.6

3-3-7

3.3.8

3-3-9

3.3.10

3.3.11

3.3.12

3.3.13

rametrar anges som intervall som normalt giller for olika trafiktyper, och var-
dena innebar inga direkta begransningar av vilken trafik som far koras pa linjen.
Prestandaparametrarna ar vidare inte heller avsedda att direkt faststilla kompa-
tibilitet mellan rullande materiel och infrastruktur.

TSD Infrastruktur tillater att nya och ombyggda linjer utformas pa sa sitt att de
passar for storre profiler, hogre axellaster, hogre hastigheter, 1angre anvandbar
plattformslangd och langre tag dn de som anges for de respektive trafikkoderna.
Daremot géller enligt TSD Infrastruktur att om en linje kategoriseras som P1 s&
ska det sidkerstallas att “klass 1”-tdg enligt TSD rullande materiel for hoghastig-
hetstrafik (2008/232/EG), avsedda for en hastighet som 6verstiger 250 km/h,
kan kora pa denna linje upp till maximal hastighet.

TSD Infrastruktur ger ocksa majlighet att utforma specifika delar av en linje dar
nagra eller alla av prestandaparametrarna linjehastighet, anviandbar plattforms-
langd och tagliangd har ldgre vdrden dn de som anges i prestandaparametrarna
om det ar motiverat av geografiska, stadsbyggnadsmassiga eller miljoméassiga
skal.

TSD Infrastruktur innebér att prestandanivaer for tag kan forbattras genom
anviandning av sarskilda system, exempelvis korglutning. Sarskilda villkor kan
tillatas for trafikering med sddana tag, dock under férutsattning att det inte leder
till ndgon inskrankning for andra tdg som inte ar forsedda med sadana system.

Som vi uppfattar regleringen innebir den att det i varje fall vad géller tdg med
korglutningssystem finns mojlighet att ge sddana tag ratt att t.ex. halla en hogre
hastighet 4n tdg som saknar sddana system. I detta fall ror det sig om en i TSD-
forordningen specificerad teknisk detalj som kan féranleda en sarbehandling,
och enligt var uppfattning bor utrymmet for att tillampa ett liknande forfarande
for t.ex. tdg som utrustas med bullerbegriansande utrustning eller vissa typer av
ursparningsskydd vara mycket begrinsat eller rent av uteslutet.

Vad giller 6ppna punkter listas dessa i tillagg R till TSD Infrastruktur och 6ver-
lamnar till medlemsstaterna att faststilla egna nationella krav for bl.a. utform-
ning av spar och sparvaxlar som klarar anviandning av virvelstrémbromssystem
samt krav for att begransa riskerna rorande fenomenet ballastsprut/“flygande
ballast”. Det senare ar en 6ppen punkt dven i TSD rullande materiel — lok och
passagerarfordon.

TSD Infrastruktur innehaller ocksa vissa specialfall f6r Sveriges jairnvagsnat med
avseende pa infrastruktur som har direkt anslutning till det finska jarnviagsnatet
och for infrastruktur i hamnar samt med avseende pa plattformskantens lage.

Varken de 6ppna punkterna eller specialfallen bedoms skapa en mojlighet att
foreskriva siarkrav eller villkor kopplat till teknisk utrustning ombord pa tagen
for ursparningsskydd resp. bullerskydd.

TSD Infrastruktur ger dock mojlighet att paverka investeringskostnaden genom
att vilja (och begrinsa) vilka trafikkoder som infrastrukturen dimensioneras for.

90



3.4

3.41

3.4.1.1

3.4.1.2

3.4.1.3

3.4.1.4

3.4.2

3.4.2.1

3.4.2.2

Detta innebar att om banan dimensioneras for P1 och P2 sa behéver den inte
nodvandigtvis utrustas med t.ex. bullerskydd som hade kravs om banan dimens-
ionerats for trafik med godstag.

Krav pa fordon

For jarnvagsfordon har EU-kommissionen antagit tva TSD-forordningar som ar
av direkt intresse for fragestillningen, 1302/2014/EU avseende rullande mate-
riel — lok och passagerarfordon (harefter "TSD Rullande materiel”) och
1304/2014/EU avseende rullande materiel — buller (harefter "TSD Buller”).

TSD Rullande materiel — lok och passagerarfordon

Vad giller TSD Rullande materiel ar forordningen tillamplig pa bl. motorvagns-
tag med el- eller forbranningsdrift och tillampas pa all ny rullande materiel som
tas i drift i EU:s jarnvagssystem. TSD Rullande materiel beskriver hur tag ska
vara beskaffade for att uppfylla de visentliga kraven och sédkerstélla driftskom-
patibilitet inom EU:s jarnvagssystem.

TSD-forordningarnas systematik har utformats pa sa sitt att vissa visentliga
krav pa rullande materiel anges i separata TSD-forordningar. En sddan ar TSD
Buller som faststéller vilka villkor som ska uppfyllas for att det visentliga kravet
i driftkompatibilitetsdirektivet pa att jarnvdagssystem ska drivas under iaktta-
gande av foreskrivna grdnsvdrden for buller ska anses uppfyllt.

Vad giller ursparningsskydd innehéller TSD Rullande materiel krav pa siakerhet
mot ursparning pa skevt spar. Kraven innebar att rullande materiel ska vara
konstruerade sa att sdkerheten uppratthalls dven vid gang pa skeva spar. Kraven
ska bedomas i enlighet med en harmoniserad standard (EN 14363:2005) och en-
ligt ett tekniskt dokument som europeiska jarnvagsbyran antagit
(ERA/TD/2012-17/INT rev 3.0). Med héansyn till handlingarnas tekniska natur
saknar vi mojlighet att ta stillning till om detta innebar att fragan om urspér-
ningsskydd ar helt harmoniserad fran ett tekniskt perspektiv och séledes om det
finns utrymme for nationella regler for ursparningsskydd.

TSD Rullande materiel innehéller savitt vi kan bedéma inga specialfall som ger
Sverige mojlighet att uppstilla egna krav pa t.ex. bullerskydd eller ursparnings-
skydd pa fordon. TSD Rullande materiel verkar heller inte innehalla nagra
Oppna punkter som &r av betydelse for fragestillningen.

TSD Buller

Vad giller TSD Buller ar forordningen tillamplig pa det rullande materiel som
omfattas av TSD Rullande materiel. Forordningen avser att faststilla, i enlighet
med proportionalitetsprincipen, en optimal niva av harmonisering avseende
specifikationerna for rullande materiel i syfte att begréansa bulleremissioner fran
unionens jarnvagssystem.

Forordningen faststiller grundldggande parametrar i form av gransvarden for
bullernivéer (stationart buller, startbuller, forbifartsbuller samt buller i forar-
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3.4.2.3
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hytt) som maste uppfyllas av rullande material som ska tas i drift. Gransviardena
skiljer sig at beroende pa vilken typ av rullande materiel (el- eller dieseldrift)
som avses samt i vilken hastighet som fordonskategorierna ska framforas.

Vad giller specialfall medger TSD Buller att andra griansvarden for startbuller
och forbifartsbuller for lok med en total dragkraft pa mer an 6 000 kW och en
maximal axellast pd mer an 25 t. TSD Buller innehaller inte nagra 6ppna punk-
ter.

Enligt var bedomning innebar TSD Buller att det inte dr mojligt att tillimpa bul-
lerkrav (och darmed inte heller specifika krav pa bullerbegriansande utrustning)
som gar utover de bullerkrav som anges i TSD Buller. Givet att en tagoperator
kan visa att dess rullande materiel uppfyller kraven i TSD Buller kan inte infra-
strukturforvaltaren motsitta sig att taget tas i bruk pa jarnvagsnétet (under for-
utsattning att det rullande materielet uppfyller 6vriga visentliga krav pa siaker-
het och driftskompatibilitet).

Sarskilt om bulleravgifter

Vad giller bullerbegriansningar innehéller SERA-direktivet (senast dndrat ge-
nom direktiv 2016/2370/EU) en mekanism som syftar till att skapa incitament
for trafikoperatorer att minska buller frin det rullande materielet. Artikel 31.5
anger att infrastrukturavgifter (dvs. banavgifter) far dndras for att ta hdansyn till
kostnaden for miljopdverkan som driften av tag fororsakar. Varje sddan and-
ring ska differentieras i enlighet med paverkans omfattning. Syftet med denna
typ av bulleravgifter ar enligt SERA-direktivet att stodja att vagnar i efterhand
utrustas med den mest ekonomiskt genomforbara bromsteknik for laga bullerni-
vaer som ar tillganglig. Som dven framgar av ingresspunkt 45 till SERA-
direktivet syftar ett sadant avgiftsuttag framforallt till att atgirda buller fran
bromsblock tillverkade med hjilp av gjutjarnsteknik som anviands pa godsvag-
nar.

Anvandandet av bulleravgifter skulle i och for sig kunna skapa incitament for att
fa tAgoperatorerna att investera i bullerbegransande utrustning. Beroende pa
bulleravgifternas utformning finns dock en stor risk for att avgifterna framforallt
kommer att paverka de ekonomiska forutsattningarna for godstransporter pa
jarnvag. Vidare innebar atgiardens karaktar av ekonomiskt styrmedel en risk for
att tdgoperatorerna viljer att acceptera och betala avgiften istéllet for att forse
tdgen med extra, bullerddmpande utrustning. Darutover finns ocksé en risk for
att den tekniska 16sningen pa infrastruktursidan (dvs. valet att inte uppfora t.ex.
bullervallar) innebar att strackans storsta tillatna hastighet behover siattas ned
for att inte omgivningsbullret ska bli for hogt (vilket kan bli fallet om tagopera-
torerna valjer att inte forse tdgen med bullerbegriansande utrustning).

En forutsattning for att tillampa differentierade bulleravgifter ar vidare att mot-
svarande avgifter tillimpas pa godstransport pa vig. Vi saknar mojlighet att ta
stillning till forutsattningarna for att infora sidana avgifter pa vigomradet inom
ramen for vart uppdrag.
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EU-kommissionen har den 13 mars 2015 antagit genomférandeférordning (EU)
2015/429 som innehéller en detaljerad reglering av de forfaranden som ska till-
lampas vid uttag av s.k. bulleravgifter. Genom férordningen har det nationella
handlingsutrymmet begransats.

Andra méjliga styrmedel

Darutover har vi uppmiarksammats av Trafikverket pa att (1aga) bullernivaer
mojligen skulle kunna tilldelas ett samhéllsekonomiskt virde, vilket skulle ge
okad prioritet till en tdgoperator i kapacitetstilldelningsprocessen. Infrastruktur-
forvaltaren ar enligt jarnvagslagen skyldig att tillse att de prioriteringskriterier
som anvands leder till samhallsekonomisk effektivitet samt, enligt SERA-
direktivets lydelse, ta hansyn till tjinstens betydelse for samhillet i forhallande
till varje annan tjanst som inte tilldelas kapacitet. Detta skulle kunna tillata, allt
annat lika, att tystare fordon prioriteras framfor bullrigare, vilket skulle kunna
skapa ett incitament for tdgoperatorerna att investera i mer tystgdende fordon
och bullerddmpande utrustning.

Aven om indirekta atgirder sisom anvindandet av incitament i kapacitetstill-
delningsprocessen kan skapa incitament for investeringar i rullande materiel
skapar dessa ingen siker mojlighet att minska investeringarna i infrastrukturen.
Tagoperatorerna kan alltid avsta fran att investera och acceptera t.ex. en lagre
prioritet i kapacitetstilldelningen, och infrastrukturen maste saledes dimension-
eras och konstrueras for att inte hindra fordon som uppfyller de viasentliga kra-
ven pa driftskompatibilitet.

Enligt uppgift 6verviger Storbritannien att stilla 6kade prestandakrav pa bl.a.
bullerbegriansande utrustning pa de hoghastighetstag som kops in for att trafi-
kera den nya hoghastighetsstrackningen fran London mot Birmingham, vilket
enligt uppgift innebar att det ar mojligt att gora besparingar pa infrastruktursi-
dan. Vi har under arbetet med rapporten inte kunnat bekrafta dessa uppgifter,
men noterar att Storbritanniens system for marknadstilltrade (dar transport-
tjansterna i huvudsak utfors i form av upphandlad trafik som utfors med rul-
lande materiel som tillhandahélls av en trafikorganisator) skapar majlighet att
sdkerstilla att det rullande materiel som trafikerar hoghastighetsjarnviagarna
har en bullerprestanda overstiger kraven i gallande TSD, vilket teoretiskt skulle
kunna innebéra en mojlighet att gora besparingar pa infrastruktursidan.
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