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Till statsradet Tomas Eneroth

Regeringen beslutade den 1 juli 2014 att tillkalla en sirskild utredare,
som ska fungera som férhandlingsperson 1 kommittén f6r utbyggnad
av nya stambanor samt dtgirder f6r bostider och 6kad tillginglighet
1 storstiderna (dir.2014:106), numera kallad Sverigeférhandlingen.
Den 10 juli 2014 utsigs HG Wessberg till férhandlingsperson och
Catharina Hikansson Boman utsgs till bitridande férhandlings-
person. Som huvudsekreterare utsdgs Erik Bromander fr.o.m. den
10 juli 2014 t.o.m. den 6 oktober 2014. Direfter fungerade utred-
ningssekreterare Hans Rode som tillférordnad huvudsekreterare.
Den 1 juni 2015 utsdgs Niklas Lundin till huvudsekreterare.

De utredningssekreterare som nu tjinstgor 1 kommittén och har
arbetat med denna delrapport ir Louise Andersson, Roberto
Bauducco, Sven-Ake Eriksson, Sofia Mild och Marie Rompétti.

Kommittén &verlimnar hirmed sin sista delrapport Kapacitets-
tilldelningen pd hoghastighetsjdrnvigen (SOU 2017:105). Kommitténs
slutrapport ska redovisas senast den 31 december 2017.

Stockholm december 2017

HG Wessberg

Catharina Hikansson Boman / Niklas Lundin
Louise Andersson
Marie Rompotu
Roberto Bauducco
Sven-Ake Eriksson
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Sammanfattning

Sverigeférhandlingens uppdrag

Regeringen beslét vid sitt sammantride den 1 juli 2014 om kommitté-
direktiv (2014:106) avseende utbyggnad av nya stambanor samt 4t-
girder for bostider och 6kad tillginglighet 1 storstiderna.

Utifrdn direktivet har Sverigeférhandlingen 1 uppdrag att under
perioden 2014-2017 bl.a. férhandla om en finansiering av héghastig-
hetsjirnvig mellan Stockholm och Géteborg/Malmé och om 4tgir-
der som férbittrar tillgingligheten och kapaciteten 1 transportsyste-
met och leder till ett 6kat bostadsbyggande 1 storstadsregionerna.
I detta ingdr bl.a. att analysera de kommersiella férutsittningarna for
trafik pd nya hoghastighetsjirnvigar Stockholm-Géteborg och Stock-
holm-Malmé.

Syftet med férhandlingen ir att dels mojliggora ett snabbt genom-
forande av hoghastighetsjirnvigar pd ett sitt som maximerar deras
samhillsekonomiska l6nsamhet, dels identifiera kostnadseffektiva
dtgirder som leder till en forbittrad tillginglighet och ett 6kat bo-
stadsbyggande 1 framfér allt storstiderna med fokus p8 resurseffekti-
vitet, hillbarhet och fértitning.

Marknadstilltrade och kapacitetstilldelning

I Sverigeforhandlingens uppdrag har bla. ingdtt att analysera de
kommersiella forutsittningarna for att bedriva trafik pd hoghastighets-
jirnvigen mellan Stockholm och Géteborg/Malmé. Aven om den
analysen avsdg kommersiell trafik, s har vi dragit slutsatsen att be-
hoven tll stor del dr de samma ocksd for upphandlad storregional
trafik. Resultatet av det arbetet presenterades 1 vir andra delrapport
(SOU 2016:3) 1 borjan av 2016, och det beskrivs ocksd kort 1 vir slut-
rapport (SOU 2017:107). Sammanfattningsvis ir det vir bedémning
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att det finns férutsittningar och intresse for att bedriva sdvil kom-
mersiell som upphandlad trafik pd héghastighetsjirnvigen, men sam-
tidigt att det bygger pd att ett antal forutsittningar méste vara upp-
fyllda. Bland de férutsittningar som behéver vara uppfyllda for att
intresset for kommersiell trafik ska vara tillrickligt stort dr foljande
sirskilt viktiga att lyfta fram:

e Korta restider,
e hog punktlighet,
e lingre framfoérhillning i kapacitetstilldelningen in i dag,

e prioritering av hoghastighetstigen 1 kapacitetstilldelnings-
processen,

o banavgifter pd en rimlig nivé, samt

strategiskt beligna depder.

Under detta analysarbete har frin flera hill framférts att kapacitets-
tilldelningsprocessen, som den fungerar i dag, kan vara ett problem.
Utmaningen bestdr 1 att dagens regelverk avseende kapacitetstill-
delning ger operatdrerna mycket kort framférhillning och liten
forutsigbarhet. Utmaningen blir dnnu stérre nir operatdrer ska in-
vestera 1 en storre miangd nya och dyra tig utan att veta om, och 1 vil-
ken omfattning, man fir bedriva trafik. Med nuvarande tillimpning
fir man kinnedom om vilken trafik man fir bedriva ett ar i taget och
med cirka tv8 och en halv minads framférhillning.

Den korta framférhéllningen kan illustreras med féljande utdrag
ur tdgplaneprocessen avseende de tidtabeller fr jirnvigen som avser
tigplan 2018 (T18, 2017-12-10-2018-12-08).

e 2017-04-10: Sista dag att anstka om tdgligen infor
tigplan 2018.

e 2017-07-03: Trafikverket presenterar sitt forslag till
tigplan 2018.

e 2017-08-04: Sista dag att limna synpunkter pd Trafikverkets
forslag.

e 2017-09-22: Tdgplan 2018 faststills och publiceras.
e 2017-12-10: Tagplan 2018 borjar (trafikstart).
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En konsekvens av nuvarande hantering bedéms vara att det kan
himma fordonsanskaffningen, framfér allt i samband med att det be-
hover inforskaffas en storre mingd tdg, depikapacitet m.m. Faktor
som gor detta dn mer forsvirande nir det giller just hoghastighets-
jirnvigen ir dels att det i Sverige 1 dag inte finns tdg f6r 320 km/h,
och dels att det tillkommande behovet av nya t8g ir omfattande.
Detta medfér en risk att trafikeringen begrinsas, och att trafiken
inte blir 1 enlighet med syftet med den nya jirnvigen. Fér lin och
regioner anges som en ytterligare konsekvens att mojligheten att
samordna anslutande trafik férsvaras, vilket i sin tur kan paverka kol-
lektivtrafikens mojlighet att bidra i den regionala utvecklingen.

Den svenska lagstiftningen avseende kapacitetstilldelning pd
jirnvig utgdr frin EU-direktiv. Samtidigt har en 6versiktlig genom-
ging av andra EU-medlemmars motsvarande regelverk visat att vissa
har valt andra tillimpningar 4n vad som gjorts 1 Sverige.

En si omfattande ny trafikering som en helt ny hoghastighets-
jirnvig mojliggor leder till stora investeringar ocksd 1 fordon, per-
sonal och depdkapacitet. Detta giller sdvil for kommersiella aktorer
som for offentliga aktdrer vid eventuell upphandling av storregional
trafik. Vi har bedomt att det finns risk att utvecklingen begrinsas om
hoghastighetsjirnvigen ocksd trafikeras av ldngsammare trafik och/
eller det rider stor osikerhet i méjligheten att kunna bedriva effek-
tiv, snabb och punktlig trafik. Det kan i s8 fall innebira att den trafik
som egentligen motiverar en investering 1 en hoghastighetsjirnvig,
det vill siga hoghastighetstigstrafik och snabb storregional trafik,
sdvil for lingviga som for regionalt resande, kan paverkas negativt.
Detta giller oavsett om trafiken ir kommersiell eller upphandlad.

Utredningsarbetet

Mot bakgrund av detta startades under &r 2015 i Sverigeférhand-
lingens regi en process for att undersoka mojligheten att foresld for-
indringar 1 det svenska regelverket, men inom ramen for gillande
EU-direktiv.

Delvis parallellt med vért inledande arbete har utredningen ”En
annan tigordning — bortom jirnvigsknuten” (SOU 2015:110) ar 2015
lyft upp delvis likartade frigestillningar och problematik. I den ut-
redningens forslag till regeringen stir bl.a. foljande: "Regeringen bor
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nirmare 6verviga och ta stillning till vad dagens och framtidens
jirnvigsnit ska anvindas till. Som en f6ljd av detta bor beslut tas om
att ge prioritet {or viss trafik pd utpekade banor och/eller vissa tider
pd dygnet. Jirnvigslagens regler om prioritering av trafik bér dndras
s att kravet pd samhillsekonomisk effektivitet tas bort. Regeringen
bor, sirskilt med hinsyn till kommande investeringar i nya stambanor
for hoghastighetstdg, nirmare utreda en férindring i den ldngsiktiga
modellen for marknadstilltridet pd jarnvig.”

Under vér utredningstid har ocksd Sveriges Kommuner och Lands-
ting (SKL) studerat frigan om kapacitetstilldelning och anlitat kon-
sult for en studie. I deras rapport frin dr 2016 lyfts ocks hir frigan
om lingre framférhallning, och bl.a. skriver man féljande:

”Det verkar finnas en enighet mellan de kommersiella och de re-
gionala aktdrerna om att avtalsperioden for tilldelning av kapacitet
pa hoghastighetsbanorna bor forlingas. Motiven skiljer sig dock del-
vis 3t. De kommersiella aktdrerna ser det som avgérande med lingre
avtalsperioder for att minska risktagandet vid investeringar 1 nya tdg
for hoghastighetsbanorna.

(o]

For de regionala aktdrerna ir dven kopplingen till annan planering
ett viktigt argument for lingre avtalsperioder. Det giller t.ex. sam-
planering med anslutande kollektivtrafik, etablering av arbetsplatser
och inte minst resenirsperspektivet.”

Med utgdngspunkt i slutsatser som drogs 1 var analys av kommer-
siella férutsiteningar f6r trafik pd hoghastighetsjirnvigen genomfor-
des under 2015, inom ramen f6r Sverigeférhandlingens uppdrag, en
studie av gillande svenskt regelverk. Studien inkluderade jimférelser
med EU:s regelverk pd omridet s som de var formulerade d3, for att
undersoka om det gir att dstadkomma tydligare planeringsforut-
sittningar och om prioritet kan ges till sddan trafik som bidrar till att
den nya jirnvigens syfte uppnds. Studien visade bl.a. att det ir moj-
ligt att, inom ramen f6r gillande EU-direktiv, inféra forindringar 1
jirnvigslagen (2004:519) med syftet att

e reservera de nya jirnvigarna for snabba tig,
e prioritera viss trafik framfér annan trafik, och

o teckna ramavtal f6r att trafiken ska ges bittre framférhillning.
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Resultatet frdn utredningen blev ett underlag till vir andra delrapport
(SOU 2016:3), och dir beskrivs resultatet nirmare.

Under 2016 fortsatte arbetet genom att en samrddsprocess tog
vid. Samridsprocessen bestod 1 moten med drygt 20 aktorer, oftast
med en aktor 1 taget. I den delen av samrddsprocessen ingick inga
formella remisser eller remissvar, utan det handlade snarare om inter-
vjuer. Bland de vi triffade ingick jirnvigsféretag, regioner, kommuner,
fordonstillverkare och branschorganisationer. Vir sammanfattande
bedémning var att problembeskrivningen i all huvudsak delades av
de vi intervjuade.

Utifrén resultatet frin det som nimns ovan (Konsultrapporten
om kommersiella férutsittningar ir 2015, utredningen En ny tigord-
ning r 2015, utredningen pd initiativ av Sveriges Kommuner och
Landsting &r 2016, samt vira intervjuer under &r 2016) fortsatte ar-
betet under vintern 2016/2017.

Samridsprocessen gick vidare med att vi den 12 januari 2017
skickade ut ett utkast till uppdragsbeskrivning avseende en planerad
kommande konsultupphandling till ett antal aktérer. Dessa hade
mojlighet att svara muntligt eller skriftligt. Synpunkter inkom frin
jirnvigsforetag, regioner, kommuner och branschorganisationer.

I maj 2017 bjéd vi in aktorer till ett Sppet samrid. Infér det dppna
samrddet skickades samridsmaterial ut, och méjlighet fanns att limna
synpunkter upp till cirka tv veckor efter det 6ppna samridet. Syn-
punkter, vilka sedan tagits 1 beaktande i det fortsatta arbetet, inkom
frin jirnvigsforetag, regioner, kommuner och branschorganisationer.

Under vdren och sommaren 2017 togs ocks3 internationella kon-
takter for att gora jimforelser med ndgra andra linder. Efter en inle-
dande analys bedémde vi att Norge, Storbritannien och Italien
kunde vara av sirskilt intresse for vira frigor. Férutom Sverigefor-
handlingen och vir konsult deltog ocksi Trafikverket vid svil
telefonméten som besdk pid plats Kontakterna med Norge,
Storbritannien och Italien togs med féljande myndigheter/organisa-
tioner:

e Norge: Samferdselsdepartementet.

¢ Storbritannien: Department for Transport (DfT), Office of Rail
and Road (ORR), High Speed two limited (HS2) och Rail Deli-
very Group (RDG). Organisatérer var DIT respektive ORR.

13
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Motet pd plats i London organiserades av RDG pd forfrigan av
DAT.

o Italien: Rete Ferroviaria Italiana (RFI) och Grandi Stazioni.

Trafikverket har deltagit i processen och har bidragit med sakkun-
skap, synpunkter och frigestillningar, och deras medverkan har
ocksd bidragit till ett dmsesidigt informationsutbyte mellan virt ar-
bete och Trafikverkets pdgiende arbete med att utveckla tigplane-
processen. Frin det arbetet inom Trafikverket har vi ocksd forstite
att det inom delar av jirnvigssektorn finns en negativ instillning till
ramavtal, och det verkar vara tydligast inom godstrafiken vilka inte
ingdtt 1 vdra samrid eftersom vi fokuserat pd hoghastighetsjirnvigen.
Risker som tas upp ir t.ex. att fér mycket kapacitet kan tas 1 ansprik
genom ramavtal och att ramavtalen gor att den flexibilitet flera akts-
rer har behov av minskar.

Transportstyrelsen har héllits informerade om hur arbetet fort-
skridit, och de har ocksi deltagit vid méten.

Bland deltagarna i samriden ingick inte godstrafikens aktorer,
annat in med Branschféreningen Tagoperatdrerna som dven organise-
rar dessa. Skilet till detta har varit att arbetet har haft hoghastighets-
jirnvigen 1 fokus, vilken planeras att trafikeras enbart av persontig.

Geografisk omfattning

En viktig konsekvens av det arbete som skett 2015-2017 ir att det
visat sig vara svart att 1 forfattningstext reglera prioritering, ramavtal
m.m. f6r just hdghastighetsjirnvigen, utan att ocksg reglera dvriga
delar av det nationella jirnvigsnitet.

De forfattningsindringar vi foreslir hiller sig dirfér pd en dver-
gripande nivd. Det innebir t.ex. att de gor det mojligt for Trafik-
verket, eller annan som regeringen utser, att bryta ner férfattningens
skrivningar s& att de anpassas for olika jirnvigars behov. Exempel
kan vara att pd hoghastighetsjirnvigen ska hoghastighetstdg och
snabba storregionala tig ges prioritet, men pd nigon annan jirnvig
kanske godstdg ska ges prioritet, och pd ytterligare ndgon annan
jirnvig ska kanske regional persontrafik ges prioritet.

14
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Forslag till forfattningsandringar

Virt forslag innebir forindringar 1 jirnvigslagens (2004:519) 6 kap.
3,21,21 a och 25 §§. Andringarna ger méjlighet att t.ex.

o 3stadkomma lingre framfoérhdllning, t.ex. f6r den som gjort om-
fattande investeringar i nya tig, och

e ge prioritet for t.ex. sidan trafik som motiverat att den nya jirn-
vigen byggs.

Diremot foresldr vi att detaljreglering kring detta inte regleras 1 lag
utan beslutas senare av Trafikverket eller annan som regeringen utser.

Konsekvenser och alternativa férslag

Utifrin syftet med de utredningar som foregdtt férslagen ir en viktig
konsekvens att férslagen bedéms bidra till en effektivare anvindning
av den tillgingliga kapaciteten pd hoghastighetsjarnvigen. Detta be-
ror 1 sin tur pd att lingre planeringshorisonter bedéms medfora att
de som onskar trafikera hoghastighetsjirnvigen, och som gér stora
investeringar 1 t.ex. fordon, betydligt tidigare in 1 dag kan veta att de
far bedriva trafik och i grova drag omfattningen pa trafiken. Det beror
ocksd pd att den trafikering som kan prioriteras pd hoghastighets-
jirnvigen dr sddan trafik som motiverar att jirnvigen byggs, dvs.
hoghastighetstigstrafik och storregional trafik. Samma effektivitet
vad giller nyttan av den nya hoghastighetsjirnvigen bedéms inte
kunna uppnds med befintlig lagtext.

Eftersom de foreslagna lagindringarna omfattar hela jirnvigs-
nitet kan det ocksd bli konsekvenser utanfér hoghastighetsjirn-
vigen, men hur detta blir beror helt pd hur lagstiftningen tillimpas
pa ovriga jirnvigar — forslaget ger mojlighet att behdlla samma prio-
ritering som i dag, eller att ha olika prioritering pd olika jirnvigar.
Det kan. t.ex. vara mojligt att 1 férvig prioritera vissa trafikslag (t.ex.
godstrafik, snabb persontrafik eller pendel-/regionaltigstrafik olika
beroende p stricka) eller att i f6rvig prioritera olika trafikslag bero-
ende pd tid pd dygnet.

Forslagen bedoms 1 huvudsak vara i det nirmaste kostnadsneutrala.
Eventuellt kan dock inférandet av ramavtal medféra att Trafikverket
behover ett it-stdd fér hanteringen av dessa. Infér inférandet av de
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nya prioriteringskriterier kommer det vara nédvindigt med samrad,
vilket inledningsvis kan bli mer omfattande.

Forslagen bedéms paverka behovet av informationsinsatser innan
indringarna trider 1 kraft.

Forslagen bedoms inte piverka kommuner eller landsting, annat
in landstingen 1 deras roll som regional kollektivtrafikmyndighet.

Forslagen bedéms inte innebira ndgra konsekvenser fér brottslig-
heten och det brottsforebyggande arbetet, for sysselsittning och
offentlig service 1 olika delar av landet eller f6r sm3 foretags arbets-
forutsittningar generellt, f6r mojligheterna att nd de integrations-
politiska mélen eller f6r jimstilldheten mellan kvinnor och min.
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1 Forfattningsforslag

1.1 Forslag till

lag om andring i jarnvagslagen (2004:519)

Hirigenom foreskrivs 1 friga om jirnvigslagen (2004:519) att 6 kap.
3,21, 21 a och 25 §§ ska ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

6 kap.
38

En infrastrukturférvaltare ska
bedéma behovet av att organisera
tigligen for olika typer av tran-
sporter, inklusive behovet av
reservkapacitet. Om ansékning-
arna om infrastrukturkapacitet
inte kan samordnas, ska forvalta-
ren tilldela kapacitet med hjilp
av avgifter eller 1 enlighet med
prioriteringskriterier som medfor
ett sambillsekonomiskt effektivt ut-
nyttjande av infrastrukturen.

Jarnvigsinfrastruktur far, efter
samrdd med berdrda parter, re-
serveras for viss jirnvigstrafik
om det finns alternativ jirnvigs-
infrastruktur. Att jirnvigsinfra-
strukturen reserverats for viss
jirnvigstrafik fir inte hindra
annan trafik pd denna jirnvigs-

En infrastrukturforvaltare ska
bedéma behovet av att organisera
tigligen for olika typer av tran-
sporter, inklusive behovet av
reservkapacitet. Om ansékning-
arna om infrastrukturkapacitet
inte kan samordnas, ska férvalta-
ren tilldela kapacitet med hjilp
av avgifter eller i enlighet med
prioriteringskriterier.

Infrastrukturforoaltaren ska vid
faststillandet av prioriteringskri-
terier ta hinsyn till de prioriterade
tinsternas betydelse for sambillet 1
forbdllande till varje annan tiinst
som foljaktligen inte kommer att
tilldelas kapacitet.

Jarnvigsinfrastruktur fir, efter
samrdd med berorda parter, reser-
veras for viss jirnvigstrafik om

17
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infrastruktur om kapacitet finns
tillginglig och jarnvdigsfordonen
har de tekniska egenskaper som
kréivs.
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det finns alternativ jirnvigsinfra-
struktur. Att jirnvigsinfrastruk-
turen reserverats for viss jirn-
vigstrafik fr inte hindra annan
trafik pd denna jirnvigsinfra-
struktur om kapacitet finns till-
ginglig och trafiken har de egen-
skaper som krévs for att kunna ut-
nyttja ett tdglige.

21§

Ett avtal mellan ett jirnvigs-
foretag eller ndgon annan sékande
och en infrastrukturforvaltare om
utnyttjande av infrastrukturen for
lingre tid dn en tdgplaneperiod
(ramavtal) kan inte goras géillan-
de mot en annan sékande i den
madn det i avtalet anges bestimda
tagligen eller avtalet pd annat sitt
utformats sd att det utesluter and-
ra sékandes ritt att anvinda infra-
strukturen.

Ett ramavtal ska inneh&lla vill-
kor som gor att avtalet kan ind-
ras eller begrinsas for att gora
det mojligt att bittre utnyttja in-
frastrukturen

18

Ramavtal far ingds mellan en
infrastrukturforvaltare och en sok-
ande. I ett sddant ramavtal ska an-
ges de sdrskilda egenskaperna hos
den infrastrukturkapacitet som en
sokande har behov av och erbjuds
under en tidsperiod som dr lingre
dn en tagplaneperiod.

Ett ramavtal ska inte i detalj
ange ett taglige utan ska vara ut-
format pd ett sidant sitt att den
sokandes legitima kommersiella be-
hov tillgodoses.

Ramavtal fir inte utformas pa
ett sitt som hindrar andra sokande
eller trafiktjinster fran att anvin-
da den relevanta infrastrukturen.

Ett ramavtal ska inneh&lla vill-
kor som gor att avtalet kan ind-
ras eller begrinsas for att gora
det mojligt att bittre utnyttja in-
frastrukturen.
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21a§

Ett ramavtal ska gilla fem r.
Infrastrukturférvaltaren far sam-
tycka till en kortare eller lingre
period, om det finns sirskilda
skil. Avtalet fir forlingas for
perioder av samma lingd som det
ursprungliga avtalet.

Trots forsta stycket fir ett
ramavtal i friga om jirnvigstra-
fik som bedrivs pd sddan infra-
struktur som har reserverats for
viss jirnvigstrafik 1 enlighet
med 3§ andra stycket gilla
15 &r, om infrastrukturforvaltaren
har vidtagit omfattande investe-
ringar i infrastrukturen for att méta
den sikandes bebov. Om det
finns synnerliga skil fir et sd-
dant ramavtal ingds for lingre tid
dn 15 dr och innebdlla detaljerade
villkor om den infrastrukturkapa-
citet som ska tillbandahdllas den
s6kande. Sddana villkor far avse
turtithet, volym och tigligenas
kvalitet.

Ett ramavtal ska gilla fem &r.
Infrastrukturférvaltaren fir sam-
tycka till en kortare eller lingre
period, om det finns sirskilda
skil. Avtalet fir forlingas for
perioder av samma lingd som det
ursprungliga avtalet. Varje period
som dr lingre dn fem dr ska vara
motiverad av att affirskontrakt,
sdrskilda investeringar eller risker
foreligger.

Trots forsta stycket fir ett
ramavtal i friga om jirnvigstra-
fik som bedrivs pd sidan infra-
struktur som har reserverats for
viss jirnvigstrafik i enlighet med
3 § andra stycket gilla 15 &r, om
trafiken kriver omfattande och
langsiktiga investeringar, vederbor-
ligen motiverade av den sékande.

Om det finns synnerliga skil
far ett ramavtal som avses 1 and-
ra stycket ingds for lingre tid in
15 ar. Ett sidant ramavtal far 1
detalj ange egenskaper for den
infrastrukturkapacitet som ska
tillhandahillas den sékande un-
der ramavtalets l6ptid. Sidana
egenskaper fir bland annat avse
turtithet, volym och tdgligenas
kvalitet.
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25§

Regeringen eller den myndig-
het som regeringen bestimmer
fir meddela foreskrifter om

1. kapacitetstilldelning  och
verksamhetsplan enligt 1-4 §§,

2. beskrivning av jirnvigsnit
enligt 5 och 5 a §§,

3. genomférande av kapaci-
tetsanalys och upprittande av
kapacitetsforstirkningsplan en-
ligt 6 §,

4. forfarande vid ansokan om
och tilldelning av kapacitet en-
ligt 7-16 §§,

5. &tgirder vid stdérningar, roj-
nings- och nddsituationer samt
beredskapsplaner enligt 17 och
18 §§, och

6. tjinster och foérfarande for
tillhandah&llande av tjinster en-
ligt 23-23 ¢ §§.

20

Regeringen eller den myndig-
het som regeringen bestimmer
fir meddela foreskrifter om

1. kapacitetstilldelning  och
verksamhetsplan enligt 1-4 §§,

2. beskrivning av jirnvigsnit
enligt 5 och 52 §§,

3. genomférande av kapaci-
tetsanalys och upprittande av
kapacitetsforstirkningsplan  en-
ligt 6 §,

4. forfarande vid ansokan om
och tilldelning av kapacitet en-
ligt 7-16 §§,

5. dtgirder vid storningar, roj-
nings- och nddsituationer samt
beredskapsplaner enligt 17 och
18 §§,

6. anvindande av, och inne-
hillet i, ramavtal enligt 21 och
21 a §§, och

7. tjinster och forfarande for
tillhandahéllande av tjinster en-

ligt 23-23 ¢ §§.



2 Uppdraget

2.1 Sverigeférhandlingens uppdrag

Regeringen beslot vid sitt sammantride den 1 juli 2014 om kommitté-
direktiv (2014:106) avseende utbyggnad av nya stambanor samt 4t-
girder for bostider och 6kad tillginglighet 1 storstiderna.

Utifrdn direktiven har Sverigeférhandlingen 1 uppdrag att under
perioden 2014-2017 bl.a. férhandla om en finansiering av héghastig-
hetsjiarnvig mellan Stockholm och Géteborg/Malmé och om dtgirder
som forbittrar tillgingligheten och kapaciteten i transportsystemet
och leder till ett 6kat bostadsbyggande 1 storstadsregionerna. I detta
ingdr bl.a. att analysera de kommersiella forutsittningarna for trafik
pd nya hoghastighetsjirnvigar Stockholm-Géteborg och Stockholm—
Malmé.

Syftet med férhandlingen ir att dels méjliggora ett snabbt genom-
forande av hoghastighetsjirnvigar pd ett sitt som maximerar deras
samhillsekonomiska l6nsamhet, dels identifiera kostnadseffektiva it-
girder som leder till en forbittrad tillginglighet och ett 6kat bostads-
byggande i framfor allt storstiderna med fokus pd resurseffektivitet,
hillbarhet och fértitning.

2.2 Marknadstilltrade och kapacitetstilldelning
2.2.1 Bakgrund

I Sverigeforhandlingens uppdrag ingdr bl.a. att analysera de kommer-
siella forutsittningarna for att bedriva trafik pd hoghastighetsjirn-
vigen mellan Stockholm och Géteborg/Malmé. Den delen av arbetet
avser alltsd inte den upphandlade storregionala trafiken. Resultatet av
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det arbetet presenterades i vir andra delrapport' i bérjan av 2016, och
det beskrivs ocksi kort i vdr slutrapport (SOU:107)% Sammanfatt-
ningsvis ir det vir beddmning att det finns férutsittningar och in-
tresse for att bedriva sdvil kommersiell som upphandlad trafik pa
hoghastighetsjarnvigen, men samtidigt att det bygger p3 att ett antal
forutsittningar méste vara uppfyllda. Bland de férutsittningar som
behéver vara uppfyllda fér att intresset f6r kommersiell trafik ska
vara tillrickligt stort dr féljande sirskilt viktiga att lyfta fram:

e Korta restider,
¢ hog punktlighet,
o lingre framfoérhillning i kapacitetstilldelningen in i dag,

e prioritering av hoghastighetstdgen i kapacitetstilldelnings-
processen,

e banavgifter pd en rimlig nivé, samt

o strategiskt beligna depder.

Under arbetet har frin flera hill framforts att kapacitetstilldelnings-
processen, som den fungerar 1 dag, kan vara ett problem. Utmaningen
bestdr 1 att dagens regelverk avseende kapacitetstilldelning ger opera-
térerna mycket kort framférhllning och liten férutsigbarhet. Ut-
maningen blir 4dnnu stérre nir operatdrer ska investera 1 en stdrre
mingd nya och dyra tdg utan att veta om, och 1 vilken omfattning,
man fir bedriva trafik. Med nuvarande tillimpning fir man kinne-
dom om vilken trafik man far bedriva ett ar i taget och med cirka tv3
och en halv m&nads framférhdllning.

En konsekvens av nuvarande hantering bedéms vara att det kan
himma fordonsanskaffningen, framfér allt i samband med att det
behéver inférskaffas en stdrre mingd tdg, depdkapacitet m.m. Faktor
som gor detta mer férsvdrande nir det giller hoghastighetsjirnvigen
ir dels att det 1 Sverige i dag inte finns tdg f6r 320 km/h, och dels att
det tillkommande behovet av nya tdg ir omfattande. Detta kan 1 s3
fall medfora att trafikeringen begrinsas, och att trafiken inte blir i
enlighet med syftet med den nya jirnvigen. For lin och regioner

! Sverigeférhandlingen, Delrapport frin Sverigeférhandlingen. Héghastighetsjarnvigens finansi-
ering och kommersiella forutsittningar (SOU 2016:3), www.sverigeforhandlingen.se
2 Sverigeférhandlingen, Infrastruktur och bostider — ett gemensamt samhillsbygge (SOU 2017:107).
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anges som en ytterligare konsekvens att mojligheten att samordna
anslutande trafik forsvdras, vilket 1 sin tur kan pdverka kollektivtra-
fikens mojlighet att bidra 1 den regionala utvecklingen.

Den korta framférhdllningen kan illustreras med foljande utdrag
ur tdgplaneprocessen avseende de tidtabeller for jirnvigen som avser
tdgplan 2018 (T18,2017-12-10-2018-12-08).’

e 2017-04-10: Sista dag att ansoka om tdgligen infér tdgplan 2018.

e 2017-07-03: Trafikverket presenterar sitt forslag till
tigplan 2018.

e 2017-08-04: Sista dag att limna synpunkter pa Trafikverkets
forslag.

e 2017-09-22: Tagplan 2018 faststills och publiceras.
e 2017-12-10: T4gplan 2018 borjar (trafikstart).

Den svenska lagstiftningen avseende kapacitetstilldelning pd jirnvig
utgdr frin EU-direktiv. Samtidigt har en &versiktlig genomging av
andra EU-medlemmars motsvarande regelverk visat att vissa har valt
andra tillimpningar 4n vad som gjorts 1 Sverige.

En si omfattande ny trafikering som en helt ny hoghastighets-
jirnvig mojliggor leder till stora investeringar ocksa 1 fordon, perso-
nal och depdkapacitet. Detta giller sivil fér kommersiella aktorer
som for offentliga aktdrer vid eventuell upphandling av storregional
trafik. Vi har bedémt att det finns risk att utvecklingen begrinsas om
héghastighetsjirnvigen ocksd trafikeras av ldngsammare trafik och/
eller det rider stor osikerhet i méjligheten att kunna bedriva effek-
tiv, snabb och punktlig trafik. Det kan 1 s8 fall innebira att den trafik
som egentligen motiverar en investering 1 en hoghastighetsjirnvig,
det vill siga hoghastighetstigstrafik och snabb storregional trafik,
sdvil for lingviga som fér regionalt resande, kan paverkas negativt.
Detta giller oavsett om trafiken dr kommersiell eller upphandlad.

Mot bakgrund av detta startades under ar 2015 i Sverigeférhand-
lingens regi en process for att undersdka mojligheten att foresld
férindringar 1 det svenska regelverket, men inom ramen for gillande
EU-direktiv. Detta arbete beskrivs i avsnitt 2.2.2.

3 Trafikverket, Jarnvdgsndtsbeskrivning 2018 (Utgdva 2017-09-07), www.trafikverket.se
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Delvis parallellt med vart arbete har utredningen ”En annan tdg-
ordning — bortom jirnvigsknuten™ &r 2015 lyft upp delvis likartade
frigestillningar och problematik. I den utredningens férslag till
regeringen stir bla. féljande: "Regeringen bor nirmare dverviga och
ta stillning till vad dagens och framtidens jirnvigsnit ska anvindas
till. Som en f6ljd av detta bor beslut tas om att ge prioritet for viss
trafik pd utpekade banor och/eller vissa tider pd dygnet. Jirnvigs-
lagens regler om prioritering av trafik bér dndras s att kravet pd
samhillsekonomisk effektivitet tas bort. Regeringen bér, sirskilt med
hinsyn till kommande investeringar i nya stambanor f6r hoghastig-
hetstdg, nirmare utreda en férindring i den lingsiktiga modellen for
marknadstilltridet pd jirnvig.”

Under vér utredningstid har ocks& Sveriges Kommuner och Lands-
ting (SKL) studerat frigan om kapacitetstilldelning och anlitat kon-
sult f6r en studie. I deras rapport® frin ar 2016 lyfts ocks3 hir frigan
om lingre framforhéllning, och bl.a. skriver man féljande:

“Det verkar finnas en enighet mellan de kommersiella och de
regionala aktdrerna om att avtalsperioden fér tilldelning av kapacitet
pa hoghastighetsbanorna bor férlingas. Motiven skiljer sig dock del-
vis 3t. De kommersiella aktorerna ser det som avgérande med lingre
avtalsperioder for att minska risktagandet vid investeringar i nya tig
for hoghastighetsbanorna.

(]

For de regionala aktdrerna ir dven kopplingen till annan planering
ett viktigt argument for lingre avtalsperioder. Det giller t.ex. sam-
planering med anslutande kollektivtrafik, etablering av arbetsplatser
och inte minst resenirsperspektivet.”

Forslagen till 16sningar skiljer sig delvis it mellan olika aktérer. I
denna SOU redogors for vart forslag till 16sning, vilket i korthet
innebdr anpassningar 1 jirnvigslagens (2004:519) 6 kap. 3, 21, 21a
och 25 §§. Andringarna ger méjlighet att

o 3stadkomma lingre framforhillning, t.ex. f6r den som gjort om-
fattande investeringar i nya tdg, och

e ge prioritet for t.ex. sidan trafik som motiverat att den nya jirn-
vigen byggs.

* En annan tigordning — bortom jarnvégsknuten (SOU 2015:110), www.regeringen.se
5 WSP, Regionaltigstrafik pd hoghastighetsbanorna? (2016-12-16), www.skl.se
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Diremot féreslir vi att detaljreglering kring detta inte regleras i lag
utan beslutas senare av Trafikverket eller annan som regeringen utser.

2.2.2 Utredningsarbetet

Med anledning av vad som beskrivs i avsnitt 2.2.1 genomférdes
under 2015, inom ramen for Sverigeférhandlingens uppdrag, en stu-
die av gillande svenskt regelverk.® Studien inkluderade jimférelser
med EU:s regelverk pd omrddet si som de var formulerade d3, f6r att
undersdka om det gdr att dstadkomma tydligare planeringsférutsitt-
ningar och om prioritet kan ges till sidan trafik som bidrar ull att
den nya jirnvigens syfte uppnds. Studien visade bl.a. att det dr moj-
ligt att, inom ramen fér gillande EU-direktiv, inféra forindringar i
jirnvigslagen (2004:519) med syftet att

e reservera de nya jirnvigarna f6r snabba tg,
e prioritera viss trafik framfér annan trafik, och

o teckna ramavtal for att trafiken ska ges bittre framforhdllning.

Resultatet frin utredningen blev ett underlag till vir andra delrapport,
och dir beskrivs resultatet nirmare.”

Under 2016 fortsatte arbetet genom att en samridsprocess tog
vid. Samridsprocessen bestod 1 méten med ett antal aktdrer, oftast
med en aktdr 1 taget. I den delen av samrddsprocessen ingick inga
formella remisser eller remissvar, utan det handlade snarare om inter-
vjuer. De aktorer som ingick i samrddet var Vistra Gétalandsregio-
nen, Trafikverket, Sérmlands kollektivtrafikmyndighet, Regionfér-
bundet Sérmland, Landstinget S6rmland, Nyképings kommun, Trosa
kommun, Milab, Region Jonkopings lin, Jonkopings Linstrafik,
Stockholms lins landsting, Region Skine, Skinetrafiken, Region
Ostergotland, Ostgotatrafiken, MTR, SJ AB, Branschféreningen Tg-
operatdrerna, Transportstyrelsen, Alstom, Bombardier, Nirings-
departementet, Sveriges Kommuner och Landsting och Jernhusen.

¢ Advokatfirman Oebergs Promemoria till Sverigeforbandlingen, Reglering av hoghastighetsjirn-
vdg (2015-09-22), www.sverigeforhandlingen.se.

7 Sverigeférhandlingen, Delrapport frin Sverigeforbandlingen. Héghastighetsjirnvigens finansi-
ering och kommersiella forutsétiningar (SOU 2016:3), www.sverigeforhandlingen.se
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Vir sammanfattande bedémning var att problembeskrivningen 1 all
huvudsak delades av de vi intervjuade.

Utifrdn resultatet frdn det som nimns ovan (Konsultrapporten
om kommersiella forutsittningar dr 2015, utredningen En ny tigord-
ning 4r 2015, utredningen pd initiativ av Sveriges Kommuner och
Landsting &r 2016, samt vira intervjuer under dr 2016) fortsatte ar-
betet under vintern 2016/2017.

Samridsprocessen gick vidare med att vi den 12 januari 2017
skickade ut ett utkast till uppdragsbeskrivning avseende en planerad
kommande konsultupphandling till ett antal aktérer. Dessa hade
mojlighet att svara muntligt eller skriftligt. De som deltog i samridet
var Region Skine, Sérmlands kollektivtrafikmyndighet, Regionfér-
bundet Sérmland, Landstinget Sérmland, Stockholms lins landsting,
MTR, Region Jénkopings lin, Jonkdpings Linstrafik, S] AB, Vistra
Gotalandsregionen, Region Ostergétland och Branschféreningen
Tagoperatorerna.

Efter detta gjordes upphandling av konsult {6r uppdraget. Upp-
handlingen gjordes 1 konkurrens utifrin Regeringskansliets tecknade
ramavtal.

I maj 2017 bjod vi, tillsammans med vir upphandlade konsult, in
aktorer till ett 6ppet samrdd. Infér det dppna samridet skickades sam-
ridsmaterial ut, och mojlighet fanns att limna synpunkter upp till
cirka tvd veckor efter det éppna samridet. Synpunkter, vilka sedan
tagits 1 beaktande 1 det fortsatta arbetet, inkom frdn Region Jénko-
pings lin, Jonkopings Lanstrafik, S AB, Region Skine, Stockholms
lins landsting, Svensk Kollektivtrafik, Sveriges Kommuner och
Landsting, Sormlands kollektivtrafikmyndighet, Regionférbundet
Sérmland, Landstinget Sérmland och Region Ostergétland.

Under véren och sommaren 2017 togs ocks8 internationella kon-
takter for att gora jimfoérelser med ndgra andra linder. Efter en
inledande analys bedémdes att Norge, Storbritannien och Italien
kunde vara av sirskilt intresse for vira frigor. Férutom Sverigefor-
handlingen och vir konsult deltog ocksd Trafikverket vid sivil tele-
fonmoten som besok pd plats Kontakterna med Norge, Storbritan-
nien och Italien togs med féljande myndigheter/organisationer:

o Norge: Samferdselsdepartementet.
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e Storbritannien: Department for Transport (DfT), Office of
Road and Rail (ORRS), High Speed two limited (HS2) och Rail
Delivery Group (RDGY). Organisatérer var DIT respektive
ORR. Motet pd plats 1 London organiserades av RDG pi for-
frdgan av DIT.

e TItalien: Rete Ferroviaria Italiana (RFI)'" och Grandi Stazioni."

Trafikverket har deltagit 1 processen och har bidragit med sakkun-
skap, synpunkter och frigestillningar, och deras medverkan har
ocksd bidragit till ett dmsesidigt informationsutbyte mellan virt ar-
bete och Trafikverkets pigdende arbete med att utveckla tigplane-
processen. Frin det arbetet inom Trafikverket har vi ocks8 forstitt
att det inom delar av jirnvigssektorn finns en negativ instillning till
ramavtal, och det verkar vara tydligast inom godstrafiken vilka inte
ingdtt 1 vdra samrad eftersom vi fokuserat pd hoghastighetsjirnvigen.
Risker som tas upp ir t.ex. att for mycket kapacitet kan tas 1 ansprak
genom ramavtal och att ramavtalen gér att den flexibilitet flera akts-
rer har behov av minskar.

Transportstyrelsen har hillits informerade om hur arbetet fort-
skridit, och de har ocksa deltagit vid vissa moten.

Som framgdr av upprikningarna av vilka aktérer som deltagit 1
samridsprocessen har vi inte haft samrd med godstrafikens aktorer,
annat in med Branschféreningen Tégoperatdrerna som dven organi-
serar dessa. Skilet till detta har varit att arbetet har haft héghastighets-
jirnvigen 1 fokus, vilken planeras att trafikeras enbart av persontig.

Konsultens slutrapport'® levererades i manadsskiftet september/
oktober 2017, och publicerades d& pd vir webbplats. Slutrapporten
har beaktat de synpunkter som inkommit under den ovan beskriva
samridsprocessen och konsulten har ocksd deltagit vid de interna-
tionella kontakterna. Uppdraget har innefattat framtagande av foér-
fattningsforslag, konsekvensbeskrivningar och férfattningskom-
mentarer. Innehillet 1 slutrapporten har sedan analyserats av Sverige-
férhandlingen.

8 ORR motsvarar i detta ssmmanhang ungefir Transportstyrelsen i Sverige.

9 RDG ir en branschorganisation fér sdvil jirnvigsforetag som infrastrukturférvaltare.

10 RFI kan nirmast jimféras med det tidigare Banverket i Sverige.

" Grandi Stazioni kan nirmast jimféras med Jernhusen i Sverige.

12 Setterwalls Advokatbyrd AB Promemoria Nya regler for kapacitetstilldelning; prioritetskri-
terier, ramavtal m.m. (2017-10-02), www.sverigeforhandlingen.se
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2.2.3  Geografisk omfattning

En viktig konsekvens av det arbete som skett 2015-2017 ir att det
visat sig vara svért att 1 forfattningstext reglera prioritering, ramavtal
m.m. for just héghastighetsjirnvigen, utan att ocksd reglera dvriga
delar av det nationella jirnvigsnitet.

De forfattningsindringar vi foreslir hiller sig dirfor pd en
overgripande niva. Det innebir t.ex. att de gor det mojligt f6r Trafik-
verket, eller annan som regeringen utser, att bryta ner férfattningens
skrivningar s& att de anpassas for olika jirnvigars behov. Exempel
kan vara att pd hoghastighetsjirnvigen ska hoghastighetstdg och
snabba storregionala tdg ges prioritet, men pd ndgon annan jirnvig
kanske godstdg ska ges prioritet, och pd ytterligare nigon annan
jirnvig ska regional persontrafik ges prioritet.
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3 Overvaganden och forslag

Detta kapitel beror 1 bred bemirkelse regelverket for tilldelning av
infrastrukturkapacitet till tdgoperatérer. Det svenska regelverket
bygger 1 dess nuvarande utformning pd ett antal EU-direktiv som
inforlivats 1 svensk ritt 1 kapitel 6 jirnvigslagen (2004:519) samt i ka-
pitel 5 jirnvigsforordningen (2004:526).

Hir 4gnas sirskild uppmirksamhet &t de rittsliga forutsite-
ningarna for att anvinda prioriteringskriterier for att ge hoghastig-
hetstdgstrafik och storregional trafik féretride pd den nya héghastig-
hetsjirnvigen samt mojligheten att reservera jirnvigsinfrastruktur
for vissa typer av trafik. Vidare féljer en beskrivning av de rittsliga
forutsittningarna for att anvinda ramavtal {6r att skapa framférhill-
ning 1 kapacitetstilldelningsprocessen.

Det som beskrivs 1 detta kapitel ligger till grund for de forslag till
indrade forfattningstexter som foreslas 1 kapitel 1.

3.1 Gallande ratt
3.1.1 Inledning

I detta avsnitt beskrivs gillande ritt avseende kapacitetstilldelnings-
processen schematiskt, medan de for utredningen mest relevanta
bestimmelserna kommenteras mer utforligt i avsnitten 3.2-3.4.

3.1.2 Bakgrund till befintligt regelverk

Redan i ridets direktiv 95/19/EG om tilldelning av jirnvigsinfra-
strukturkapacitet och uttag av infrastrukturavgifter faststilldes de
dvergripande principerna for tilldelning av jirnvigsinfrastrukturens
kapacitet pd EU:s jarnvigsnit. Aven efter direktivets inforlivande av
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medlemsstaterna fanns det dock en betydande variation inom EU
vad gillde strukturen och nivdn pd infrastrukturavgifter samt
utformningen och varaktigheten av forfarandet for kapacitetstill-
delning.

Fram till 2001 d& det férsta jirnvigspaketet antogs saknades en
gemensam strategi pd EU-nivd for hur effektivisering av jirnvigen
skulle dstadkommas. Genom EU:s forsta jirnvigspaket fick prin-
cipen om att tilltridet till jirnvigsinfrastrukturen skulle vara 6ppet
och att det pd icke-diskriminerande villkor skulle komma varje jirn-
vigsforetag till del, genomslag p4 allvar i EU-rdtten.

Direktiv 2001/14/EG om tilldelning av infrastrukturkapacitet, ut-
tag av avgifter for utnyttjande av jirnvigsinfrastruktur och utfir-
dande av sikerhetsintyg (hirefter ”infrastrukturdirektivet”) som var
en del av det forsta jirnvigspaketet syftade bl.a. till att harmonisera
forutsittningarna for tilldelning av infrastrukturkapacitet och uttag
av avgifter f6r utnyttjande av jirnvigsinfrastruktur. Direktivet fast-
slog dirfor vissa principer och inférde de grundliggande bestimmel-
serna for hur fordelning av infrastrukturkapacitet ska genomféras
samt hur prissittning av denna kapacitet skulle ske. For att siker-
stilla insyn och icke-diskriminerande tilltride till jirnvigsinfrastruk-
turen for samtliga jirnvigsforetag fastslog infrastrukturdirektivet att
all nédvindig information som krivs for att utnyttja tilltridesritten
ska offentliggoras 1 en beskrivning av jirnvigsnitet.

Det forsta jirnvigspaketet inforlivades i svensk ritt i och med att
jirnvigslagen tridde 1 kraft den 1 juli 2004. Jirnvigslagens forarbeten
1 prop. 2003/04:123 innehiller de &verviganden som gjordes i sam-
band med att reglerna i infrastrukturdirektivet inférdes 1 jirnvigs-
lagen.

Det andra respektive tredje jirnvigspaketet fortsatte den gemen-
samma strategin inom EU. All infrastruktur 6ppnades upp for gods-
transporter under 2006, och 2010 6ppnades marknaden upp fér jirn-
vigsforetag som bedriver internationell persontrafik pd jirnvig.

Det tredje jirnvigspaketet inkluderade direktiv 2012/34/EU, det
s.k. SERA-direktivet, vilket endast inneholl vissa fortydliganden
avseende kapacitetstilldelningsprocessen. Eftersom Sverige 1 jirn-
vigslagen redan gitt lingre dn vad EU-direktiven tidigare krivt med
avseende pd tilltridesritt f6r operatorer baserade 1 andra EU-linder,
innebar SERA-direktivet inga betydande justeringar av det svenska
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forfarandet f6r kapacitetstilldelningsprocessen. Dock gjordes mindre
indringar 1 jirnvigslagen.

Det fjirde jirnvigspaketet rostades igenom 1 EU i slutet av 2016
och har dnnu inte inforlivats 1 svensk ritt. Detta paket bedéms inte
innebira nigra justeringar av SERA-direktivet som paverkar de hir
foreslagna forfattningsindringarna.

Sammanfattningsvis har systematiken fér kapacitetstilldelning
och hantering av konflikter kvarstdtt sedan infrastrukturdirektivet
frdn 2001. Dock gjordes vissa justeringar i och med SERA-direktivet.
Utgdngspunkten ir att infrastrukturférvaltaren ansvarar f6r kapa-
citetstilldelningsforfarandet och har att sikerstilla att infrastruktur-
kapacitet tilldelas pd ett rittvist och icke-diskriminerande sitt.

3.1.3 Tilldelning av infrastrukturkapacitet

Infrastrukturforvaltarna, 1 Sverige oftast Trafikverket, har bla. i
uppgift att svara fér framkomligheten pd jirnvigsnitet. De uppgifter
infrastrukturférvaltaren har bestdr dels av att planera och tilldela
framkomlighet f6r att undvika konflikter och trafikstockningar, dels
av att uppritthdlla och utveckla den fysiska infrastrukturen. Vid
eventuella storningar 1 trafiken ska infrastrukturférvaltaren vidta
dtgirder for att terstilla trafiken till planerad drift. Framkomlig-
heten pd jirnvigen planeras i form av tilldelning av infrastruktur-
kapacitet, vilket sker i form av tdgligen.'

Redan i férsta jirnvigspaketet angavs det att grundprincipen ir
att det dr sokandens onskemdl om infrastrukturkapacitet som ska
ligga till grund fér tilldelningen eftersom dessa representerar den
mest effektiva anvindningen av sékandens produktionsresurser i
forhillande till transportkundernas krav, och si stor hinsyn som
mojligt ska tas till forhdllanden som ir av betydelse for sékanden.
Motivet angavs vara att en effektiv anvindning av infrastrukturen,
dvs. 1 enlighet med sokandens 6nskemadl, ansdgs leda till minskade
transportkostnader for samhillet.

Svérigheten ir dock att 8sa situationer dir olika sékandens 6n-
skemdl om tdgligen stir 1 konflikt med varandra. Infrastrukturdirek-

' T prop. 2003/04:123 s. 110 definieras vad som menas med ett tiglige: “Ett tiglige definierar
ett tigs planerade forflyttning p infrastrukturen i tiden och rummet”.
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tivet frén 2001 antogs med beaktande av att infrastrukturférvaltaren
ska fi storsta mojliga flexibilitet vid tilldelningen av infrastruktur-
kapacitet samtidigt som sokandens rimliga krav pd framkomlighet
ska tillgodoses. Kapacitetstilldelningsmodellen miste dock utformas
pa ett sitt som ger jirnvigsféretag och andra trafikorganisatorer
mojlighet att fatta rationella beslut.

Mot bakgrund av infrastrukturdirektivet konstaterades 1 for-
arbetena till jirnvigslagen att kapacitetstilldelningen omfattas av ett
krav pd samhillsekonomisk effektivitet. Ett s3dant krav ansdgs ligga 1
linje med det faktum att s gott som all utveckling av det svenska
jirnvigsnitet ska ske pd grundval av samhillsekonomiska bedém-
ningar. Prioriteringskriterier och i férekommande fall avgifter 1 till-
delningsprocessen ska dirfér utformas 1 syfte att medge ett sam-
hillsekonomiskt effektivt nyttjande av infrastrukturen.

Grundprincipen for kapacitetstilldelning &terfinns i artikel 39 1
SERA-direktivet och innebir att medlemsstaterna ska ha sirskilda
regler for tilldelning av kapacitet samt att infrastrukturforvaltaren
sirskilt ska sikerstilla att tilldelningen sker pd ett rittvist och icke-
diskriminerande sitt. Bestimmelserna avseende tilldelning av kapa-
citet har inférts 1 kapitel 6 jirnvigslagen. Av 6 kap. 1 § jirnvigslagen
framgdr att infrastrukturforvaltaren ir skyldig att behandla en an-
sokan om infrastrukturkapacitet och att p3 ett konkurrensneutralt och
icke-diskriminerande sitt mot avgift tilldela infrastrukturkapacitet.

3.1.4  Overbelastad infrastruktur

Med utgingspunkt frin de ansdkningar om kapacitet som inkommit,
och med beaktande av behovet av reservkapacitet, ska infrastruktur-
forvaltaren enligt 6 kap. 9 § jirnvigslagen ta fram ett forslag till tig-
plan. Infrastrukturforvaltaren ska dven 1 s stor utstrickning som
mojligt tillmotesgd alla ansokningar om infrastrukturkapacitet samt
beakta den ekonomiska effekten pd sokandenas verksamhet och
andra forhllanden av betydelse for sékandena.

En central friga ir dock hur eventuella kapacitetskonflikter ska
l6sas. Nir sokanden ansoker om infrastrukturkapacitet ir det oftast
bara sékandens férstahandsalternativ som framgar. Forstahandsalter-
nativet fr dven antas vara sokandens l6nsammaste alternativ. Det
kan dock antas finnas ett flertal mindre [6nsamma alternativ for sok-
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anden som sokanden inte har ndgra incitament att informera infra-
strukturférvaltaren om.

Vid intressekonflikter vid kapacitetstilldelningen ska infrastruk-
turforvaltaren enligt 6 kap. 10 § jirnvigslagen 1 forsta hand forsoka
16sa konflikterna genom samordning. Om ansékningarna kan sam-
ordnas ska infrastrukturférvaltaren, enligt 6 kap. 11 § jirnvigslagen,
faststilla kapacitetstilldelningen 1 en tigplan. Som framgir av forar-
betena till jirnvigslagen innebir samridsforfarandet att kapacitets-
konflikter 16ses mellan de kapacitetssokande pd frivillig basis. Det
blir sdledes upp till de s6kande att justera 6nskemalen om tigligen.

Om ansdkningarna om infrastrukturkapacitet inte kan samordnas
trots de tillgingliga foérfarandena fo6r samordning och tvistlésning,
ska infrastrukturférvaltaren enligt 6 kap. 13 § jirnvigslagen snarast
forklara den del av infrastrukturen dir ansékningarna ir oférenliga
som Overbelastad och ange under vilka tider s3 ir fallet. Om det ir
uppenbart att det kommer att bli en betydande kapacitetsbrist pd en
del av infrastrukturen inom kommande tigplaneperiod, fir infra-
strukturférvaltaren forklara denna del av infrastrukturen som over-
belastad redan innan ett férfarande f6r samordning inleds enligt 6 kap.
10 § jirnvigslagen. Regleringen av 6verbelastning motsvaras av arti-
kel 47 1 SERA-direktivet.

3.2 Prioriteringskriterier
3.2.1 Gallande ratt och nuliage
Prioriteringskriterier och avgifter

Om ansokningar om infrastrukturkapacitet inte kan samordnas, ska
infrastrukturforvaltaren enligt 6 kap. 3 § forsta stycket jirnvigslagen
(2004:519) tilldela kapacitet med hjilp av avgifter eller 1 enlighet med
prioriteringskriterier som medfor ett samhillsekonomiskt effektivt
utnyttjande av infrastrukturen. 6 kap. 3 § forsta stycket jirnvigs-
lagen lyder enligt foljande: ”En infrastrukturférvaltare ska bedéma
behovet av att organisera tdgligen for olika typer av transporter, in-
klusive behovet av reservkapacitet. Om ansékningarna om infrastruk-
turkapacitet inte kan samordnas, ska forvaltaren tilldela kapacitet
med hjilp av avgifter eller 1 enlighet med prioriteringskriterier som
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medfor ett samhillsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastruk-
turen”.

Bestimmelsen inférdes som ett led i inforlivandet av artikel 22 1
infrastrukturdirektivet frin 2001 som sedermera, med mindre ind-
ringar, ersatts genom artikel 47 1 SERA-direktivet.

Om en kapacitetskonflikt uppstitt och infrastrukturforvaltaren
inte kunnat 16sa den 1 samférstdnd med de sékande finns det alltsd
tvd typer av verktyg som kan anvindas for att l6sa konflikten, prio-
riteringskriterier och avgifter. Som konstateras i1 forarbetena till
bestimmelsen har avgifter och foérpublicerade prioriteringskriterier
en styreffekt pd sokandes kapacitetsefterfrigan.”

Ett viktigt motiv bakom reglerna var att ett uttag av avgifter inte
fir motverka ett samhillsekonomiskt effektivt utnyttjande av infra-
strukturen. Det ansdgs dven i férarbetena att det inom ramen fér
bestimmelserna var mojligt att utforma avgifterna i syfte att medge
en effektiv kapacitetstilldelning. Det skulle ha sin utgdngspunkt i
sokandenas dnskemil och ett samhillsekonomiskt effektivt utnytt-
jande av infrastrukturen. I férarbetena till jirnvigslagen klargjordes
det dven att utformningen av prioriteringskriterier bor dstadkomma
att transportkostnaderna blir ligre for sambhillet. Kriterierna bér
dirfor inte f3 utformas pd sddant sitt att s.k. grandfather’s rights
skyddas.’

Vad giller utformningen av prioriteringskriterier innehiller
varken infrastrukturdirektivet frén 2001 eller SERA-direktivet nigra
tydliga krav eller riktlinjer. Artikel 47.4, som roér utformningen av
prioriteringskriterier, i SERA-direktivet lyder som féljer: "I priorite-
ringskriterierna ska hinsyn tas till tjinstens betydelse f6r samhillet 1
forhillande till varje annan tjinst som foljaktligen inte kommer att
tilldelas kapacitet. For att sikerstilla utvecklingen av adekvata tran-
sporttjinster 1 detta sammanhang, och i synnerhet for att uppfylla
kraven pd allminnyttiga tjinster eller for att gynna utvecklingen av
nationella och internationella godstransporter med jirnvig, fir med-
lemsstaterna pd ett icke-diskriminerande sitt vidta nédvindiga 4t-
girder for att sidana tjinster ska prioriteras vid tilldelningen av infra-
strukturkapacitet.”

2 Prop. 2003/04:123 5. 111.
3 Prop. 2003/04:123 s. 111 ff.
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SERA-direktivet anger siledes uttryckligen att medlemsstaterna
far reglera verktygen for tilldelning 1 syfte att sikerstilla utvecklingen
av adekvata transporttjinster, som exempelvis allminnyttiga tran-
sporttjinster och godstransporter pd jirnvig.

Bestimmelsen 1 6 kap. 3 § jirnvigslagen enligt vilken prioriterings-
kriterierna ska medféra ett samhillsekonomiskt effektivt utnyttjande
av infrastrukturen utgor inte en ordagrann implementering av SERA-
direktivet utan snarare lagstiftarens tolkning av SERA-direktivets
underliggande syften. Skillnaden mellan jirnvigslagens bestimmelse
och SERA-direktivet kan kort sammanfattas som att SERA-direk-
tivet férutsitter att samtliga intressen och deras samhillsekonomiska
betydelse beaktas vid upprittandet av prioriteringskriterier. Diremot
finns inget krav pd att en samhillsekonomisk bedémning mdste
goras vid varje tillimpning av prioriteringskriterierna eller for den
delen att prioriteringskriterierna méste leda till ett objektivt konsta-
terbart optimalt samhillsekonomiskt resultat i varje enskilt fall.

Trafikverkets prioriteringskriterier

Jirnvigslagen och jirnvigsforordningen (2004:526) limnar stort
utrymme {or infrastrukturférvaltarna att uppritta prioriteringskrite-
rier, vilket ska ske genom publicering i jirnvigsnitbeskrivningen
(JNB). I ulldgg till kravet pd samhillsekonomisk effektivitet 1 6 kap.
3 § jirnvigslagen anges 1 5kap. 1§ andra stycket jirnvigsférord-
ningen att prioritetskriterier 1 jirnvigsnitbeskrivningen ska vara
utformade s att de medger ett effektivt utnyttjande av infrastruktu-
ren, varvid betydelsen av snabba godstransporter sirskilt ska beaktas.

Trafikverkets jirnvigsnitbeskrivning for tidsperioden fr.o.m. den
10 december 2017 och t.o.m. den 8 december 2018 (tdgplan T18) an-
ger att den grundliggande principen for Trafikverkets prioriterings-
kriterier ir att vilja den 16sning av konflikter mellan sékande som
ger den storsta samhillsekonomiska nyttan, vilket utgdr frin regle-
ringen 1 kapitel 6 jirnvigslagen. Prioriteringskriterierna anger inte
ndgon specifik prioritering mellan tig. Prioriteringskriterierna pekar
ut den 18sning som ska férordas med hjilp av en berikningsmodell.
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Modellen bygger pa en rad férenklingar och schabloner baserat pa de
uppgifter som de sékande limnat.*

Trafikverket har infor prioriteringen delat in tdg och associationer
1 forutbestimda kategorier for att mojliggora en praktisk hantering
av berikningen av samhillsekonomiska kostnader f6r alternativa 16s-
ningar av konflikter. Till varje kategori kopplas sedan kostnadspara-
metrar som anvinds vid kostnadsberikningarna. Utifrdn modellen
som Trafikverket redovisar 1 jirnvigsnitsbeskrivningen bedéms hur
infrastrukturkapaciteten ska férdelas utifrin ett samhillsekonomiskt
effektivt utnyttjande. Berikningsmodellen ger svar pa vilken l6sning
som ger den ligsta kostnaden och som dirmed ska férordas.

Erfarenheter frin anvindandet av prioriteringskriterier i Sverige

P& uppdrag av Trafikverket har en analys genomférts av Trafikver-
kets anvindande av sambhillsekonomiska prioriteringkriterier och
kapacitetsproblem och hanteringen av kapacitetskonflikter.” T rap-
porten dras bl.a. slutsatsen att Trafikverket inte kan sikerstilla kon-
kurrensneutralitet och ett effektivt nyttjande av jirnvigen. Det rider
dock olika uppfattningar om vad som brister och vilka dtgirder som
ir limpliga att genomféra. En l6sning som diskuterades i rapporten
var att fordefiniera tigligen for att reducera osikerheten fér opera-
térer som dverviger storre investeringar. Samtidigt kan det motverka
tigplaneprocessens ansokningsforfarande. Den samhillsekonomiska
metodik som anvinds f6r att vilja mellan tvd operatérer som erbju-
der samma tjinst ir inte indamdlsenlig di det inte finns nigot limp-
ligt kriterium som skiljer tjinsterna 3t.°

En sékande som inte dr ndjd med Trafikverkets hantering av hur
infrastrukturen férdelas kan &verklaga beslutet till Transportstyrel-
sen. Transportstyrelsen har efter éverklaganden provat bla. Trafik-
verkets hantering av konflikter och konstaterat att Trafikverket vid
tilldelning av kapacitet inte beaktat den ekonomiska effekten for
sokandena nir ansokningar hamnat 1 konflikt med varandra. Vidare

* Trafikverkets jirnvigsnitsbeskrivning 2018, utgiva 2017-06-19, bilaga 4 B, s. 3.

5 ?Kapacitetstilldelning och prioriteringar i tdgplaneprocessen — problem, méjligheter och forslag
till forbéttringar”, dat. 30 januari 2015. Rapporten har tagits fram 3t Trafikverket av SWECO
Transportsystem och WSP Analys & Strategi inom ramen {ér ett Fol-projekt. Dokumentet
har Trafikverkets dokumentbeteckning 2015:075.

6 Ibid, s. 5 ff.
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har Trafikverket inte agerat konkurrensneutralt och icke-diskrimine-
rande vid tilldelning av infrastrukturkapacitet.”

Jirnvigsforetag kan anséka om kapacitet hos Trafikverket och
besluten kan alltsi sedan 6verklagas till Transportstyrelsen.® Tran-
sportstyrelsens uppdrag ir 1 detta avseende att utdva tillsyn och att
prova eventuella tvister som uppstir med anledning av Trafikverkets
upprittande av jirnvigsnitsbeskrivningen och tilldelningen av tig-
ligen. Bestimmelsen i jirnvigslagen har sin bakgrund 1 artikel 56 1
SERA-direktivet. Transportstyrelsen har inte mandat att fatta egna
beslut om kapacitetstilldelning, men diremot kan Transportstyrelsen
begira att infrastrukturférvaltaren dndrar beslutet 1 enlighet med
Transportstyrelsens riktlinjer. Sedan mgjligheten att éverklaga Trafik-
verkets beslut om tilldelning av tigligen tillkom 2004 har Transport-
styrelsen handlagt cirka tva till tre tvister per &r. I huvudsak har tvis-
terna rort beslut om tdgplan, enskilda tigligen och prioriterings-
kriterier.”

Transportstyrelsens beslut kan 6verklagas till forvaltningsritt.
Den praxis som finns pi omrédet ir inte speciellt uttémande och det
ror sig om mindre dn tio beslut av Transportstyrelsen som &ver-
klagats till f6rvaltningsritt. De mal som varit uppe fér prévning har
rort bla. om Trafikverket tillimpat konflikthantering innan beslut
om tdgplan och om berérda jirnvigsforetag behandlats pa ett likvir-
digt sitt.'

Den praxis som utformats pi omridet har siledes till stor del
kommit till genom Transportstyrelsens beslut. Transportstyrelsens
provning har lett till flera principiella klargéranden avseende bl.a. att
tilldelningen mdste goras med prioriteringskriterier och att om tig
inte ryms i tdgplanen ska linjen férklaras 6verbelastad."

7 Se bl.a. Transportstyrelsens beslut den 14 december 2016, 1 drende TSJ 2016-1673, MTR Ex-
press (Sweden) AB ./. Trafikverket. MTR Express (Sweden) AB (MTR) ansékte om tiglige
mellan Géteborg och Stockholm. P4 samma stricka och med endast fem minuters senare
avgingstid ansdkte SJ AB (S]) om tiglige. Trafikverket ansdg att tigligesansdkningarna var
oférenliga di SJ:s tdg skulle hunnit ikapp, och hindrats av MTR:s tig. En samridsprocess
inleddes och Trafikverket forklarade infrastrukturen 6verbelastad d& konflikten inte kunde
l6sas.

8 8 kap. 9 § jirnvigslagen.

? Transportstyrelsens rapport Kapacitetstilldelning p4 jirnvigen — samhillsekonomisk effek-
tivitet och Transportstyrelsens tillsyn, Dnr TS] 2016-5279, december 2016, s. 33 {f.

10Se bla. férvaltningsrittens 1 Falun dom den 14 november 2013 i m3l nr 4462-12 och
férvaltningsritten 1 Faluns dom den 14 november 2013 i mal nr 5440-12.

" Transportstyrelsens rapport TS] 2016-5279, s. 43.
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Transportstyrelsen har sedan jirnvigslagens tillkomst 2004 ut-
ovat tillsyn 6ver kapacitetstilldelningsprocessen. Transportstyrelsen
har i en rapport frdn december 2016 redovisat en analys av Trafik-
verkets hantering av kapacitetstilldelningsprocessen. Trafikverkets
kapacitetstilldelning har enligt Transportstyrelsens uppfattning, trots
att Trafikverket har utvecklat sina processer, varit behiftad med vissa
problem. Av rapporten framgir att Transportstyrelsen anser att
Trafikverkets tillimpning av prioriteringskriterierna inte har lett till
en samhillsekonomiskt effektiv tdgplan, att Trafikverkets process
inte klarat av att jimf6ra hela tdgplaner och att incitamenten for jirn-
vigsforetagen att inte klassa de egna tdgen 1 for hoga prioriterings-
kriterier behovt forbittras. Vidare anges att tillimpningen av priori-
teringskriterierna inte dr tillrickligt transparenta och dokumente-
rade. Hanteringen av kapacitetstilldelningsprocessen i praktiken indi-
kerar dven att etablerade jirnvigsféretag gynnas. Transportstyrelsen
har dven forelagt Trafikverket att skapa tydlighet 1 avgrinsningarna
mellan beslut avseende tvistlosning, 6verbelastning och anvindande
av prioriteringskriterier.'?

Utformningen av prioriteringskriterier i andra linder

Vi har under viren och sommaren 2017 haft kontakter med bla. infra-
strukturférvaltare 1 Norge, Storbritannien och Italien. Som fram-
kommit vid dessa kontakter har alla tre linder valt delvis olika
modeller f6r utformningen och anvindandet av prioriteringskrite-
rier, trots att samtliga linder utgdr frin artikel 47 1 SERA-direktivet.

Norge"

Norge ir forvisso inte ett medlemsland i EU, men tillimpar reglerna
1 EU:s jirnvigspaket inklusive SERA-direktivet, sdsom fordragspart i
EES-avtalet. Norge har valt en implementeringsmodell dir f6rhillan-
devis stort utrymme limnats till regeringen att utfirda férordningar
pa omridet.

12 Transportstyrelsens rapport TS] 2016-5279, s. 44 f.
13 Bl.a. information vid méten med Samferdselsdepartementet.
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I Norge har regeringens samferdselsdepartement valt att 1 jern-
baneforskriften uttryckligen ange att infrastrukturférvaltaren ska
tillimpa en 1 férordningstext angiven prioritetsordning dir transport-
yianster som upphandlats av staten har féretride framfor alla andra
trafikslag.™

Bane NOR" har i sin jirnvigsnitsbeskrivning fér 2018 angett att
infrastrukturkapacitet i konfliktsituationer mellan sékande tillhérande
samma prioriterade kategori enligt jernbaneforskriften kommer att
fordelas med beaktande av transporttjinstens betydelse f6r samhillet
i férhallande till de tjinster som inte kommer att {3 kapacitet.

Jirnvigsnitsbeskrivningen innehiller dirutdver en “ventilmeka-
nism” som anger att om en annan prioriteringsordning in den som
anges 1 jernbaneforskriften skulle leda till en totalt sett hogre utnytt-
jandegrad av infrastrukturkapaciteten kommer Bane NOR anvinda
en metod foér ekonomisk modellering f6r virdering av infrastruktur-
kapacitet. Resultatet av en sddan samhillsekonomisk analys kommer
att ges hog prioritet vid beslutet om vilket alternativ som ska tilldelas
kapacitet.

Storbritannien'®

I Storbritannien har regeringen 1 férordning angett att prioritets-
kriterier kan anvindas fér att 16sa kapacitetskonflikter samt 6verl3tit
till infrastrukturforvaltarna att faststilla prioriteringskriterier. Sddana
prioriteringskriterier ska ta hinsyn till den prioriterade tjinstens be-
tydelse for samhillet 1 férhdllande till varje annan tjinst som kom-
mer att exkluderas samt sikerstilla att det tas tillricklig hinsyn till
frakttjinster, och sirskilt internationella frakttjinster, vid faststill-
andet av prioriteringskriterier.'”

14Se § 9-5 1 Forskrift om jernbanevirksomhet, serviceanlegg, avgifter og fordeling av infra-
strukturkapasitet mv. (jernbaneforskriften), FOR-2016-12-20-1771. Rittsakten motsvarar
en svensk f6rordning och har meddelats av det norska Samferdselsdepartementet med stdd
av bemyndigande i lov om anlegg og drift av jernbane, herunder sporvei, tunnelbane og
forstadsbane m.m. (jernbaneloven), LOV-1993-06-11-100.

> Bane NOR ir heligt av den norska staten och ansvarar som infrastrukturférvaltare for
stambanorna i det norska jirnvigsnitet.

16 Bl.a. information vid méten och studiebesdk med bl.a. Departement for Transport (DfT)
och Office of Rail and Road (ORR).

17Se artikel 26.6 i the Railways (Access, Management and Licensing of Railway Under-
takings) Regulations 2016 (2016 no. 645).
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Infrastrukturférvaltarna Network Rail (med ansvar f6r stora delar
av det nationella stomjirnvigsnitet) respektive High Speed 1 Ltd
(HS1, med ansvar tér hoghastighetsjirnvigen frén stationen St Panc-
ras 1 London tll tunnelférbindelsen under Engelska kanalen) tillim-
par ett flerstegsforfarande for tilldelning av spirkapacitet som fram-
gir av infrastrukturforvaltarnas network codes.'

Som utgdngspunkt miste samtliga tdgoperatdrer som vill bedriva
trafik pd respektive infrastrukturforvaltares jirnvigsnit teckna s.k.
track access agreements innan de kan anséka om spérkapacitet 1 form
av tdgligen under de ettdriga tdgplaneperioderna. Track access agree-
ments ska godkinnas av Storbritanniens tillsynsmyndighet pd om-
radet, Office of Rail and Road, innan de trider i kraft.

Track access agreements motsvarar det som 1 SERA-direktivet
benimns som ramavtal. De innehiller bla. bestimmelser om den
sparkapacitet som tdgoperatdren far ritt till under avtalsperioden,
vilket kan ske i form av ”firm rights” eller "contingent rights”. Av
detta ir contingent rights villkorade av bla. att samtliga firm rights
kan tillgodoses vid kapacitetstilldelningen och faststillandet av en
tidtabell for varje tigplaneperiod. Dirutover tillimpas fér HS1 en
prioriteringsordning mellan innehavarna av firm rights som innebir
att internationell persontrafik med hoghastighetstdg har hogsta prio-
ritet framfor nationell persontrafik med hoghastighetstdg, godstrafik
med hoghastighetstdg och sist, évrig tdgtrafik. Som ett nista steg
tillimpas ytterligare prioriteringskriterier for att t.ex. avgdra vilken
av tvd operatdrer med samma prioritetsklass, t.ex. tvd operatdrer som
vill bedriva nationell persontrafik med hoghastighetstig, som ska fa
ett visst tdglige. Bla. ska hinsyn tas till 1 vilken min restider kan
hillas si korta som mojligt, behovet av ett tjinsteutbud som mot-
svarar efterfrigan samt behovet av att uppritthdlla och utveckla ett
integrerat system for passagerare och gods. De detaljerade priorite-
ringskriterierna ger ett férhillandevis stort utrymme for infrastruk-
turférvaltarna att fatta beslut om de olika prioriteringskriterierna
inte ger entydig ledning.

18 Se http://highspeed1.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.
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Ttalien”

Italien har implementerat SERA-direktivet genom ett s.k. legislative
decree (112/2015). Vi har inte kunnat ta del av en engelsksprikig
version av lagstiftningsprodukten, men baserat pd den nationella infra-
strukturférvaltarens (Rete Ferroviaria Italiana, RFI) jirnvigsnits-
beskrivning fér 2018 och de uppgifter som vi fitt vid méten med
RFI, éverensstimmer lagstiftningen i mycket hég grad med SERA-
direktivet.”

Enligt RFLs jirnvigsnitsbeskrivning fér 2018 har ansokningar
om spédrkapacitet 1 form av tigligen som sker med std av ett ram-
avtal hogsta prioritet. Direfter ir internationell trafik, upphandlad
trafik for utférande av allminna trafiktjinster och hoghastighets-
trafik som bedrivs pd reserverad infrastruktur samt godstransport pd
infrastruktur som reserverats for sddan trafik jimstillda 1 prioritets-
hinseende. For att 16sa prioritetskonflikter mellan dessa trafiktyper
har dessa vixlande prioritet vid olika tider pd dygnet. Exempelvis har
upphandlad trafik féretride under arbetspendlingstider, dvs. klockan
06.00-09.00 och 17.00-20.00 samtidigt som héghastighetstig gir
fore klockan 07.00-22.00 (med undantag fr de tidsperioder d& upp-
handlad trafik har féretride). Godstdg prioriteras klockan 22.00-
06.00. Dirutdver tillimpas ytterligare prioritetskriterier om konflik-
ter inte kan 16sas med tillimpning av de tidigare nimnda kriterierna,
varvid bl.a. mer regelbundna tjinster och de tjinster som ger upphov
till flest tigkilometer ska prioriteras.

Mojlighet att prioritera hoghastighetstdg och storregional trafik

Sammanfattningsvis kan konstateras att infrastrukturférvaltaren ir
den centrala aktoren 1 kapacitetsplaneringen och att den viktigaste
delen i planeringen ir den s.k. tigplaneprocessen. Utgingspunkten
for kapacitetstilldelningen ir de sékandes 6nskemdl om kapacitet.
Vid tilldelningen ska infrastrukturférvaltaren samrdda med de sok-
ande och forsoka l6sa eventuella konflikter. Om konflikter inte kan
16sas genom bl.a. samrdd kan infrastrukturférvaltaren forklara infra-

1 Bl.a. méten och studiebesdk med Rete Ferroviaria Italiana (RFI).

2 Jtaliens jirnvigsnitsbeskrivningar avseende 2017 respektive 2018 finns publicerade pd
www.rfi.it/rfi-en/Railway-infrastructure-access/Network-Statement/NETWORK-
STATEMENT, senast kontrollerad den 15 augusti 2017.
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strukturen &verbelastad. Infrastrukturférvaltaren kan di anvinda
avgifter och prioriteringskriterier for att tilldela kapacitet. SERA-di-
rektivet ger medlemsstaterna, och i férlingningen infrastrukturfor-
valtarna, férhillandevis stort handlingsutrymme att vilja de priorite-
ringskriterier som stddjer syftet med jirnvigssystemet.

Utifrin vir bedomning av Trafikverkets berikningsmodell fram-
stdr Trafikverkets nuvarande prioriteringsmodell som teknikneutral
och ger ingen automatisk prioritet till ett trafikslag framfér nigot
annat. Vi noterar dock att SERA-direktivets lydelse ger medlems-
staterna ritt att arbeta med andra modeller f6r prioritering. Dirmed
ser vi inget uppenbart hinder mot att Trafikverket infor priorite-
ringskriterier. Exempel pd detta skulle kunna vara kvotsystem eller
uttryckliga prioriteringsordningar mellan olika typer av tigtrafik som
skulle innebira att héghastighetstigstrafik och storregional trafik far
automatisk prioritet framfér annan trafik pd hoghastighetsjirnvigen.
Vi ser inte heller ndgra uppenbara hinder mot att prioritet ges till
ansdkningar om tigligen som innebir att vissa restidsmal uppfylls.

Mot bakgrund av hur Trafikverket utformat prioriteringskrite-
rierna och den vikt som liggs vid att de samhillsekonomiska effekt-
erna ska kvantifieras och beriknas vid varje konfliktsituation ser vi
dock att det kan finnas anledning att indra bestimmelsen 1 6 kap. 3 §
jarnvigslagen till en lydelse som ligger nirmare SERA-direktivets
lydelse. Detta skulle 6ka Trafikverkets handlingsutrymme och klar-
gora mojligheten att prioritera trafik med hoéghastighetstig och stor-
regionala tdg pd en ny hoghastighetsjirnvig. Detta skulle dven ge
Trafikverket mojlighet att tillimpa den prioriteringsordning som
Trafikverket anser vara limplig pd jirnvigsstrickningar som ansluter
till hoghastighetsbanorna samt pd ovriga delar av jirnvigsnitet. Vi
noterar ocksd att Norge, Italien och Storbritannien anvinder priori-
teringskriterier som pd férhand definierar de trafiktyper som prio-
riteras vid kapacitetskonflikter.
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3.2.2 Forslag till forfattningsandringar

Sverigeforhandlingens forslag: Jirnvigslagen dndras for att
tillita en utformning av prioriteringskriterier som mojliggor ett
effektivt anvindande av infrastrukturen i enlighet med infrastruk-
turens avsedda dndamil. Kravet pd "samhillsekonomisk effektivi-
tet” utmonstras och ersitts med ett krav pd att infrastruktur-
forvaltaren, eller ndgon annan myndighet som regeringen utser,
vid faststillandet av prioriteringskriterier ska ta hinsyn tll de
prioriterade tjinsternas betydelse for samhillet i forhdllande till
varje annan tjinst som foljaktligen inte kommer att tilldelas kapa-
citet.

Prioriteringskriterier bor inte faststillas 1 lag. Infrastruktur-
forvaltaren, eller annan som faststiller prioriteringskriterier, bér
vid upprittandet av prioriteringskriterier ta hinsyn till de olika
huvudanvindarnas behov av infrastrukturkapacitet och skillnader
1 efterfrigan t.ex. 6ver dygnet eller mellan olika banavsnitt. Vid
faststillandet av prioriteringskriterier bér dven hinsyn tas till be-
hovet av att ge prioritet till ansékningar om kapacitet som sker
med stdd av och 1 enlighet med ett ramavtal mellan sékanden och
infrastrukturférvaltaren. Enligt v8r bedémning innebir gillande
EU-ritt inga hinder mot att ansékningar om infrastrukturkapa-
citet som sker med stdd av ett ramavtal med infrastrukturfér-
valtaren ges prioritet i den &rliga kapacitetstilldelningsprocessen.

Skilen for virt férslag: Om en kapacitetskonflikt uppstdr finns det
tvd typer av verktyg som kan anvindas fér att 16sa konflikten, dvs.
prioriteringskriterier och avgifter.”' Vid inférandet av regelverket
konstaterades att prioritering och avgifter inte fir motverka ett sam-
hillsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen.

Bakomliggande EU-direktiv inneh8ller inga uttryckliga krav pd
ett samhillsekonomiskt effektivt utnyttjande vid tillimpningen av
prioriteringskriterier for tilldelning av kapacitet. Det anges i stillet,
vad giller prioriteringskriterier, att hinsyn ska tas till tjinstens bety-
delse for samhillet 1 férhllande till varje annan tjinst som féljakt-
ligen inte kommer att tilldelas kapacitet.

2t Avgifter anvinds inte for att 16sa kapacitetskonflikter i Sverige i dag.
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Eftersom den svenska lagstiftaren gdtt lingre in vad EU-direk-
tiven kriver ir det enligt vir beddmning méjligt att indra den sven-
ska lagstiftningen s& att den till sin lydelse ligger nirmare bakom-
liggande EU-direktiv.

Vidare foreligger det enligt vir beddmning inte ndgot hinder i
EU-ritten mot att prioriteringskriterier, 1 form av t.ex. kvotsystem
eller uttryckliga prioritetsordningar mellan olika typer av tigtrafik
faststills 1 lag eller jirnvigsnitsbeskrivning eller att prioritet ges till
ans6kningar om tigligen som innebir att vissa restidsmal uppfylls.
Det finns siledes utrymme att redan 1 infrastrukturférvaltarnas jirn-
vigsnitsbeskrivningar faststilla vilka typer av trafik som ska priori-
teras pa de olika delarna av det svenska jirnvigsnitet, vilket dven kan
skifta 6ver dygnet, férutsatt att beslutet féregds av en bedomning av
vilka effekter prioriteringskriterierna innebir for de berdrda akto-
rerna.

Utmonstring av kravet pa samhillsekonomisk effektivitet

Trafikverkets tillimpning av kravet pd samhillsekonomisk effektivitet
har tagit sig uttryck 1 att myndigheten har upprittat en beriknings-
modell som syftar till att kunna avgora vilken som ir den samhills-
ekonomiskt mest effektiva l6sningen vid en kapacitetskonflikt.
Berikningsmodellen innebir att olika kapacitetsansékningars sam-
hillsnytta kvantifieras for att kunna jimfoéras med varandra. Bide
Transportstyrelsen 1 dess egenskap av tillsynsmyndighet och aktorer
1 branschen har i olika sammanhang pitalat att det finns problem
med Trafikverkets tillimpning av kravet pd samhillsekonomisk effek-
tivitet och den berikningsmodell som anvinds. Det har frin flera
hall framforts att det 1 praktiken har visat sig vara svirt for Trafik-
verket att 1 konfliktsituationer berikna och optimera den samhills-
ekonomiska nyttan for att prioritera mellan sdvil marknadssegment
som mellan konkurrerande operatorers och trafikorganisatorers onske-
mél om tdgligen. Vi anser dirfor att det finns skl att 1 mojligaste
mén frdngd anvindandet av samhillsekonomiska nyttoberikningar
inom ramen for kapacitetstilldelningsprocessen och i stillet tillimpa
en modell dir prioriterade trafikslag anges p& férhand.

I avsaknad av andra limpliga modeller kan det dock dven fortsitt-
ningsvis finnas anledning att tillimpa samhillsekonomiska nytto-
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berikningar for att losa kapacitetskonflikter mellan tvd sékanden
som har fér avsikt att bedriva samma typ av trafik. Dirtill noteras att
det fortfarande ir befogat att utvirdera och folja upp den sambhiills-
ekonomiska nyttan utifrin faktiska utfall och data, inte minst som
underlag {6r framtida justeringar i prioriteringskriterierna.

Vi foreslar dirfor ate 6 kap. 3 § stycke 1 jirnvigslagen dndras sd
att lydelsen nirmare foljer SERA-direktivets artikel 47.4, varvid kra-
vet pd samhillsekonomisk effektivitet utmonstras. I stillet ska infra-
strukturférvaltaren vara skyldig att vid faststillandet av prioriterings-
kriterier ta hinsyn till de prioriterade tjinsternas betydelse for sam-
hillet 1 forhéllande till varje annan tjinst som féljaktligen inte kommer
att tilldelas kapacitet. Detta skulle tillita infrastrukturforvaltaren att
besluta om prioritet f6r viss trafik pi t.ex. hoghastighetsjirnvigen
och/eller vissa tider pd dygnet, givet att detta foregds av en bedém-
ning av hur olika trafiktjinster paverkas av prioriteringsordningen
och tjinsternas inbdrdes betydelse f6r samhillet.”” Genom bemyn-
digandet till regeringen 1 6 kap. 25 § finns dessutom mojlighet for re-
geringen, eller den myndighet som regeringen utser, att vid behov
meddela ytterligare foreskrifter om utformningen av prioriterings-
kriterier, vilket t.ex. skulle kunna anvindas for att transportpolitiska
beslut ska beaktas eller inarbetas i prioriteringskriterierna. Sddana
beslut bor dock inte tas pd en si detaljerad nivd att Trafikverket
tappar all flexibilitet. Det bor dven fortsattvara vara infrastruktur-
forvaltarens ansvar att férdela kapacitet i tdgplanen.

Ett férindrat anvindande av prioriteringskriterier genom infér-
ande av t.ex. prioriterade kategorier kan skapa 6kad forutsigbarhet i
kapacitetstilldelningsprocessen, vilket 1 viss mén kan férebygga kon-
fliktsituationer. Detta skulle adressera vissa av de synpunkter som
Transportstyrelsen pitalat senast i december 2016.2 Aven med for-
indrade prioriteringskriterier kommer dock Trafikverket sannolikt
att behova 16sa konflikter mellan kapacitetssokanden inom samma
prioriterade kategori, varfér det inte kan uteslutas att en samhills-
ekonomisk berikningsmodell kommer att fylla en viktig funktion
dven 1 framtiden. Det blir mot denna bakgrund viktigt att Trafik-
verket arbetar aktivt med att sikerstilla transparens, konkurrens-

22 En sddan férfattningsférindring féreslogs redan i SOU 2015:110, se s. 15 ff.
3 Transportstyrelsens rapport TS] 2016-5279.
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neutralitet och icke-diskriminering, och att verksamheten utvecklas
for att dtgirda brister som bl.a. Transportstyrelsen pétalat.

Prioriteringskriterier i lagtext

Det ir dven mojligt att inféra en reglering enligt vilken en rangord-
ning fér prioritering, nirmast en grovprioritering, anges direkt 1 lag-
texten. Detta skulle visserligen minska infrastrukturforvaltarens
handlingsutrymme men tydliggéra mojligheten att prioritera trafik
med hoghastighetstdg och storregionala tig pd hoghastighetsjirn-
vigen. En sidan prioriteringsregel bor 1 s3 fall férenas med en mojlig-
het for infrastrukturforvaltaren att tillimpa en annan prioriterings-
ordning i vissa fall om det mojliggor ett bittre utnyttjande av infra-
strukturen.

En grovprioritering i lagtext skulle avlasta infrastrukturférvaltaren
1 detta avseende. Samtidigt dr en lagstadgad prioriteringsordning
mindre flexibel in den féreslagna 16sningen och innebir att infra-
strukturférvaltaren forlorar en del av sitt handlingsutrymme. Infra-
strukturforvaltaren kan di fi svirt att reagera pd forindringar 1
efterfrigan av kapacitet samt forindringar i resande- och transport-
monstren pd jirnvigsnitet. Vidare blir processen att vid behov dndra
prioriteringskriterier mer omstindlig om en férindring innebir be-
hov av lagindringar. Det kan ifrdgasittas om en “ventilbestimmelse”
ir tillricklig for att balansera denna inskrinkning i infrastruktur-
forvaltarens handlingsutrymme. Vi anser mot denna bakgrund att
det inte dr limpligt att faststilla prioriteringskriterier i lag.

Prioritet f6r ramavtal

Det bor noteras att en dndring av jirnvigslagen pd det sitt som fore-
sl&s ovan kan tlldta infrastrukturforvaltaren att prioritera ansékningar
om kapacitet som sker med stdd av ett ramavtal, pd liknande sitt
som sker i Italien eller Storbritannien (med nédvindiga anpassningar
till férhdllandena pd den svenska jirnvigsmarknaden). Detta skulle
stirka ramavtalens stillning och tillmétesgd behov av framforhill-
ning och sikerhet i kapacitetstilldelningsprocessen pa ett bittre sitt
in vad som hittills kunnat erbjudas.
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P2 motsvarande sitt kan ett forstirkande av ramavtalens stillning
1 kapacitetstilldelningsprocessen dven ge mojlighet for regioner och
regionala kollektivtrafikmyndigheter att teckna ramavtal med infra-
strukturférvaltare som ligger till grund f6r upphandling av kollektiv-
trafiktjinster eller upplitande av driftskoncessioner.

Samtidigt innebir en prioritering av ramavtalad kapacitet att det
stills hoga krav pd infrastrukturférvaltaren infoér tecknandet av ram-
avtal for att undvika suboptimeringar i kapacitetsutnyttjandet.

Som utvecklas under avsnitt 3.4 forutsitter ett anvindande av
ramavtal att infrastrukturférvaltarna sikerstiller att dessa innehéller
mekanismer som tilliter en justering av den avtalade kapaciteten om
detta krivs for att t.ex. skapa ett effektivare utnyttjande av infra-
strukturkapaciteten. Vi anser dirfor att férdelarna som ir férenade
med en starkare stillning for ramavtal i kapacitetstilldelningspro-
cessen 6verviger. Det bor dock 6verlimnas till infrastrukturforval-
tarna att utarbeta forfaranden for att sikerstilla att ramavtal anvinds
pa ett limpligt sitt.

Avgifter

Vid anvindande av avgifter enligt 7 kap. 3 och 4 §§ jirnvigslagen ska
detta leda till att en samhillsekonomisk effektivitet uppnds. Vi ser
inget behov av att dndra regelverket kring detta som en f6ljd av de
forindringar vi foreslar.

3.3 Reservation av infrastruktur
3.3.1 Gallande ratt och nuliage

Enligt 6 kap. 3 § andra stycket jirnvigslagen (2004:519) fir jirnvigs-
infrastruktur reserveras for viss jirnvigstrafik férutsatt att det finns
alternativ jirnvigsinfrastruktur. Att jirnvigsinfrastrukturen reserve-
rats for viss jirnvigstrafik fir dock inte hindra annan trafik pd denna
jirnvigsinfrastruktur om kapacitet finns tillginglig och jirnvigsfor-
donen har de tekniska egenskaper som krivs.

Paragrafen har sitt ursprung i artikel 24 1 infrastrukturdirektivet
frdn 2001 dir det angavs att infrastrukturkapacitet skulle kunna ut-
nyttjas for alla typer av trafik som har de egenskaper som ir nédvin-
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diga for att kunna utnyttja ett tdglige. Om det finns limpliga alter-
nativa jirnvigslinjer far infrastrukturférvaltaren efter samrdd med
berérda parter reservera sirskild infrastruktur for att anvindas for
bestimda typer av trafik. Infrastrukturférvaltaren fir vidare enligt
artikel 24 i sddana fall prioritera denna typ av trafik vid tilldelningen
av infrastrukturkapacitet. Att infrastrukturen reserverats for ett visst
indamadl ska dock inte hindra andra typer av trafik frin att anvinda
sidan infrastruktur om kapacitet finns tllginglig och om den
rullande materielen har de tekniska egenskaper som ir nodvindiga
for att bedriva verksamhet pd jirnvigslinjen.

Mojligheten att reservera jirnvigsinfrastruktur kan betraktas som
en sirskild sorts prioriteringskriterium. Mgjligheten att reservera
trafik dr dessutom villkorad av att den kapacitet som 3terstdr nir
foretride getts till den trafik som infrastrukturen reservats for ska
fordelas till sokande som Onskar bedriva andra typer av trafik pd
denna infrastruktur. Detta forutsitter att sidan trafik har de tekniska
egenskaper som krivs for att kunna utféra trafik pd nitet).”

Om en jirnvigsstricka har reserverats for viss trafik behover
prioriteringskriterier utformas dels i syfte att kunna skilja mellan
sokande som tillhér den kategori som infrastrukturen reserverats
for, dels for att kunna skilja mellan sékanden som vill utnyttja kapa-
citet som inte tagits 1 ansprak.

I SERA-direktivet regleras bestimmelsen avseende reservation av
infrastruktur i artikel 49.2. Dir stdr foljande: ?Om det finns limpliga
alternativa jirnvigslinjer fir infrastrukturférvaltaren efter samrdd
med berérda parter reservera sirskild infrastruktur for att anvindas
for bestimda typer av trafik. Utan att det paverkar tillimpningen av
artiklarna 101, 102 och 106 1 EUF-férdraget fir infrastrukturforval-
taren i sidana fall prioritera denna typ av trafik vid tilldelningen av
infrastrukturkapacitet.”

Regleringen avseende reservation av spir 1 jirnvigslagen justera-
des ndgot 1 samband med att SERA-direktivet implementerades 1
svensk ritt. Den forindring som skedde var att reservation av infra-
struktur endast far ske efter samrid med berérda parter.” Kravet pa
samrdd fanns med redan i infrastrukturdirektivet frdn 2001 men det
infordes inte 1 jirnvigslagens ursprungliga lydelse.

2 Prop. 2003/04:123 5. 112.
% Prop. 2014/15:120 s. 105.
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Det noteras 1 sammanhanget att artikel 49.2 andra stycket 1 SERA-
direktivet har féljande lydelse: ”Att infrastrukturen reserverats for
ett visst indamdl ska inte hindra andra typer av trafik frin att
anvinda sidan infrastruktur om kapacitet finns tillginglig.”

Som framgdr har alltsd SERA-direktivet utmonstrat det tidigare
kravet pd att outnyttjad kapacitet pa reserverade strickor endast ska
tilldelas s6kande utanfér den reserverade kategorin om den rullande
materielen har de tekniska egenskaper som ir nodvindiga for att
bedriva verksamhet pi jirnvigslinjen. Andringen i direktivtexten
noterades 1 remitteringen i1 samband med implementeringen av
SERA-direktivet, och Trafikverket menade att det eventuellt borde
tas hinsyn till indringen.” Andringen i direktivet verkar dock inte ha
uppmirksammats av regeringen och kommenteras inte 1 férarbetena.

Reservation av infrastruktur i andra linder

Vid véra kontakter med infrastrukturférvaltare 1 Norge, Storbritan-
nien och Italien under vdren och sommaren 2017 har vi fitt del av in-
formation gillande villkoren f6r och anvindandet av mgjligheten att
reservera infrastruktur f6r bestimda typer av trafik enligt artikel 49 i

SERA-direktivet 1 respektive land.

Norge”

Mojligheten att reservera infrastruktur fér bestimda typer av trafik
framgdr av jernbaneforskriftens § 8-8. Enligt bestimmelsen kan infra-
strukturférvaltaren, forutsatt att det finns limpliga alternativa jirn-
vigslinjer och efter samrdd med berorda parter, reservera jirnvigs-
infrastruktur for bestimda typer av trafik.

Som framgdr av Bane NOR:s jirnvigsnitsbeskrivning fér 2018 ir
Gardemoenlinjen mellan Etterstad och Eidsvoll reserverad for tran-
sport av passagerare till flygplatsen med hoghastighetstdg. Med un-
dantag fér transporter av flygplansbrinsle fir godstdg normalt inte
framféras pd linjen.

26 Se prop. 2014/15:120, s. 105.
%7 Bl.a. information vid méten med Samferdselsdepartementet.
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Dirutover far linjen Ski-Mysen—Sarpsborg endast trafikeras med
rullande materiel som ir utrustat med ett ERTMS-system som ir
kompatibelt med ERTMS version 2.3.0d.

Storbritannien®

Enligt den brittiska jirnvigsférordningen” ska all infrastruktur-
kapacitet som utgingspunkt vara tillginglig for att anvindas av de
transporttjinster som éverensstimmer med de egenskaper som krivs
for att anvinda infrastrukturen. Infrastrukturforvaltaren har dock
ritt att reservera vissa delar av jirnvigsinfrastrukturen fér anvin-
dande av vissa specifika transporttjinster och kan direfter ge prio-
ritet till sddana transporttjinster i tdgplaneprocessen. En sidan reser-
vation fér inte hindra anvindandet av infrastrukturen av andra tran-
sporttjinster om det finns tillginglig kapacitet.

Som fortydligats 1 Network Rails jirnvigsnitsbeskrivning for 2018
ir syftet med en sidan reservation att mojliggdra en prioritering av
vissa specificerade transporttjinster, dven om det finns andra typer
av transporttjinster som har de egenskaper som krivs for att anvinda
infrastrukturen.

Network Rail har 1 nuliget endast reserverat jirnvigsinfrastruktur
i form av tv4 testbanor, High Marham test track och Old Dalby test
track. Dessa anliggningar har uppforts for att tjina som testbanor for
nya och ombyggda fordon.

Vad giller hoghastighetsjirnvigen mellan stationen St Pancras 1
London och tunnelférbindelsen under Engelska kanalen som férval-
tas av High Speed 1 Ltd (HS1), framgir av HS1:s jirnvigsnitbe-
skrivning for 2018 att hela hoghastighetsjarnvigen ir reserverad for
vissa trafiktyper. Det noteras dock att trafiktyperna, som anges i
fallande prioritetsordning, f6r vilka jirnvigen ir reserverad fér inne-
fattar ”6vriga tdg” som fir prioritet i sista hand.

28 Bl.a. information vid méten och studiebesék med bl.a. Departement for Transport (DfT) och
Office of Rail and Road (ORR).

2 The Railways (Access, Management and Licensing of Railway Undertakings) Regulations 2016
(2016 no. 645), regulation 25.
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Ttalien®

Vad giller det Italienska jirnvigsnitet framgir av Rete Ferroviaria
Italiana (RFI) jirnvigsnitbeskrivning for 2018 att vissa linjer har
reserverats for passagerartrafik med hoghastighetstdg samt att vissa
av dessa linjer dr f6remdl for antingen en total eller partiell reserva-
tion, dvs. vissa av linjerna ir endast reserverade under vissa tider pd
dygnet eller ret.

Sammanfattning

Reservationsbestimmelsen 1 artikel 49 1 SERA-direktivet verkar ha
implementerats pd liknande sitt 1 forfattning 1 sdvil Norge, Stor-
britannien som Italien. I praktiken verkar dock méjligheten att reser-
vera infrastruktur tillimpas 1 olika grad.

Det framstdr som att infrastrukturférvaltarna i Norge, Italien och
Storbritannien anser att bestimmelsen ger mojlighet att reservera
infrastruktur for vissa typer av transporttjinster snarare in begrinsat
till tdg med vissa tekniska egenskaper, dven om det senare forvisso
ocksd verkar mojligt.

3.3.2  Forslag till forfattningsandring

Sverigeforhandlingens forslag: Kopplingen till tekniska egen-
skaper som férutsittning for att {3 ta 1 ansprik restkapacitet ut-
monstras {Or att anpassa jirnvigslagen till gillande EU-ritt.

Den féreslagna dndringen mojliggdr en reservation av jirn-
vigslinjer for trafiktjinster som uppfyller vissa typer av kriterier.
Detta kan t.ex. vara hastighet, restidsmal, avgdngsfrekvens, maxi-
malt antal stopp eller andra krav pd trafiktjinsternas egenskaper.
En nybyggd jirnvig med ett sirskilt syfte, t.ex. en hoghastig-
hetsjirnvig, bor kunna reserveras f6r sidan trafik som bidrar till
att syftet med jirnvigen uppnis.

30 Bl.a. méten och studiebesck med Rete Ferroviaria Italiana (RFI).
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Skilen for vart forslag: Jirnvigslagens regler ger 1 dag infrastruktur-
forvaltaren mojlighet att, efter samrid med berérda parter, reservera
infrastruktur f6r att anvindas for bestimda typer av trafik. Om
kapacitet finns tillginglig och jirnvigsfordonen har de tekniska egen-
skaper som krivs fir dven annan trafik medges. Vidare krivs att det
finns alternativ jirnvigsinfrastruktur.

Redan vid jirnvigslagens inférande konstaterades i férfattnings-
kommentaren till 6 kap. 3 § andra stycket att reservationsmojlig-
heten 1 forsta hand avser jirnvigstrafik med vissa tekniska egenska-
per, som exempelvis hoghastighetstdg. Det stdr enligt vir mening
dirfor klart att det gillande rittsliget ger mojlighet att reservera de
nya hoghastighetsbanorna fér hoghastighetstdg samt snabb stor-
regional trafik baserat pd tdgtypernas tekniska egenskaper.

Jirnvigslagens lydelse ger i nuliget ingen ledning foér om det ir
mojligt att reservera jirnvigsinfrastruktur f6r vissa transporttjinster
som definieras utifrdn exempelvis restidsmél. Varken SERA-direk-
tivet eller jirnvigslagens lydelse utesluter dock att hir kan innefattas
trafik som tex. innehiller vissa restider. Aven utménstrandet av
kopplingen till den rullande materielens tekniska egenskaper i arti-
kel 49.2 andra stycket talar for att "typ av trafik” inte dr begrinsat till
trafikens tekniska egenskaper.

I sammanhanget noteras att en reservation av en jirnvigsstrick-
ning inte utestinger jirnvigsféretag och operatorer som vill bedriva
andra typer av trafiktjinster pd jirnvigsstrickningen. Sidana aktorer
kommer att ha mojlighet att ansdéka om restkapacitet, sdvil 1 tdg-
planeprocessen som under tdgplaneperioden i form av s.k. ad hoc-
ans@kningar.

Vi foresldr dirfor att kopplingen till jirnvigsfordonens tekniska
egenskaper 1 6 kap. 3 § andra stycket jirnvigslagen ersitts av en mer
direktivnira formulering som hinvisar tll trafikens egenskaper, vil-
ket bor mojliggora en reservation av den nya héghastighetsjirnvigen
for vissa typer av transporttjinster med pd forhand specificerade egen-
skaper som t.ex. uppfyllandet av vissa restidsmil, avgingsfrekvens
eller andra egenskaper.

Sammantaget utgdr dven reservationsméjligheten ett verktyg som
kan anvindas f6r att pd forhand skapa en tydligare styrning av trafi-
ken mot de mdl och syften héghastighetsjirnvigen byggs for, och
kan t.ex. anvindas for att reservera hoghastighetsjirnvigen redan vid
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firdigstillandet av delstrickor f6r att tydligt kommunicera hur hog-
hastighetsjirnvigen ska anvindas nir den firdigstillts 1 sin helhet.

P4 liknande sitt som for évervigandena kring limpligheten i att
ange prioriteringskriterier 1 lag anser vi att det inte dr limpligt att
genom lagstiftning reservera hoghastighetsjirnvigen. En sddan reser-
vation férutsitter dessutom samrid med berdrda parter, och det kan
ifrigasittas om detta kan ske pd ett limpligt sitt inom ramen fér ett
lagstiftningsférfarande.

Det bér dirfor 1 férsta hand ankomma pd infrastrukturférvaltaren
att bedéma hur infrastrukturkapaciteten bist bor fordelas mellan
olika trafiktyper f6r att uppnd en rationell anvindning som speglar
maélsittningarna med jirnvigsnitet. Infrastrukturférvaltaren bor dir-
for vara den som 1 férsta hand tar stillning till om hoghastighets-
jirnvigen och/eller anslutande jirnvigsstrickor bor reserveras till
forman {or vissa typer av trafik samt pd vilket sitt en sddan reserva-
tion bist bor utformas.

Dirutover har regeringen genom bemyndigandet 16 kap. 25§ 1 p.
mojlighet att utfirda ytterligare foreskrifter dven vad giller reserva-
tion av infrastruktur om det visar sig nodvindigt. Inledningsvis
bedémer vi dock att den foreslagna lagindringen ir tillricklig for att
ge infrastrukturférvaltaren méjlighet att reservera héghastighetsjirn-
vigen for att stodja syftena bakom byggandet av den.

3.4 Ramavtal
3.4.1 Gallande ratt och nuldage

Ramavtal definieras 1 artikel 3.23 1 SERA-direktivet som “ett rittsligt
bindande allmint avtal enligt offentligrittsliga eller privatrittsliga
bestimmelser vilken faststiller rittigheterna och skyldigheterna for
sokanden och infrastrukturforvaltaren i forhdllande till den infra-
strukturkapacitet som ska tilldelas och de avgifter som ska tas ut éver
en tidsperiod som ir lingre in en tigplaneperiod.”

Ett ramavtal ir alltsd ett avtal mellan en sékande (ett jirnvigs-
foretag eller annan som har ritt att anséka om kapacitet 1 enlighet
med jirnvigslagens bestimmelser) och en infrastrukturférvaltare,
och innebir att den sokande tillférsikras viss kapacitet under en
lingre tidsperiod dn en tigplaneperiod (dvs. lingre in ett ir). Kapaci-
teten ir emellertid inte knuten till vissa tigligen. Genom ramavtal
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ges sdledes viss sikerhet for sdvil tigoperatoren som for infrastruk-
turférvaltaren, utan att det &rliga faststillandet av tigplaner f6rhind-
ras och tigplaneprocessen pdverkas negativt. Som kommer att anges
1 det foljande fir ramavtalet inte heller innehdlla villkor som ute-
stinger andra sdkande frin infrastrukturen.

Ramavtalen och de villkor som dessa kan innehilla ska skiljas frén
de trafikeringsavtal som ingds infér tdgoperatdrens trafikering av
infrastrukturen. Efter ingdendet av ett ramavtal ansdker operatérerna
om tigligen 1 enlighet med villkoren 1 ramavtalet, varefter infrastruk-
turforvaltaren tilldelar de enskilda tigligena inom ramen fér kapaci-
tetstilldelningsprocessen. Forst direfter ingds trafikeringsavtal med
villkor som tar sikte p& utnyttjandet av tilldelad kapacitet.

Reglering i jirnvigslagen och bakomliggande EU-direktiv

I 6 kap. 21 § jirnvigslagen anges att ett avtal mellan ett jirnvigs-
foretag eller ndgon annan sékande och en infrastrukturférvaltare om
utnyttjande av infrastrukturen for lingre tid in en tdgplaneperiod
(ramavtal) inte kan goras gillande mot en annan sékande 1 den mén
det 1 avtalet anges bestimda tigligen eller avtalet pd annat sitt utfor-
mats s3 att det utesluter andra s6kandes ritt att anvinda infrastruk-
turen. Vidare anges i samma paragraf att ett ramavtal ska innehilla
villkor som gor att avtalet kan dndras eller begrinsas for att gora det
mojligt att bittre utnyttja infrastrukturen.

I 6 kap. 21 a § jirnvigslagen anges att ett ramavtal ska gilla fem
3r. Infrastrukturforvaltaren fir samtycka till en kortare eller lingre
period, om det finns sirskilda skil. Avtalet far forlingas for perioder
av samma lingd som det ursprungliga avtalet. Vidare anges att ett
ramavtal i friga om jirnvigstrafik som bedrivs pd sddan infrastruktur
som har reserverats for viss jirnvigstrafik 1 enlighet med 3 § andra
stycket jirnvigslagen, trots vad som sagts ovan, fir gilla 15 &r om
infrastrukturférvaltaren har vidtagit omfattande investeringar i infra-
strukturen f6r att méta den sokandes behov.

Om det finns synnerliga skil fir enligt samma bestimmelse ett
sddant ramavtal ingds f6r lingre tid dn 15 r och innehlla detaljerade
villkor om den infrastrukturkapacitet som ska tillhandahillas den
sokande. Enligt lagtexten f&r sddana villkor avse turtithet, volym och
tigligenas kvalitet.
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Jarnvigslagens bestimmelser om ramavtal dr resultatet av ett
genomforande av EU:s regelverk pd omridet.”’ Infrastrukturdirek-
tivet frdn 2001 inneholl bestimmelser som innebar att jirnvigs-
aktorerna fick sluta ramavtal om maximalt fem 4r f6r utnyttjande av
kapacitet om det var nédvindigt att ingd en 6verenskommelse om
kapaciteten for en lingre tidsperiod in en tigplaneperiod.

Vid genomférandet av infrastrukturdirektivet var lagstiftarens
uppfattning att ett ramavtal ger den sékande “en slags option” pd
framtida framkomlighet pd den infrastruktur som pekats ut 1 avtalet.
I forarbetena till jirnvigslagen konstateras att infrastrukturforval-
taren mdste bedéoma om det, mot bakgrund av den férvintade ut-
vecklingen av trafiken pd jirnvigsnitet, ir mojligt att leverera avtalad
kapacitet utan att det leder till konflikter med andra sékandes "berit-
tigade kapacitetsénskem3l”. Det framhills att en infrastrukturfor-
valtare vid kapacitetstilldelningen kan vara upplist av “ett antal
dverenskommelser som miste beaktas i den dialog och férhandling
som ska genomféras med de sékande”.”” Ramavtalen framstills s3-
ledes som flerdrsavtal med optioner om kapacitet som kan ingds med
en sokande och gilla f6r ett visst antal tigplaneperioder.

I forarbetena till jirnvigslagen anges vidare att ramavtal, for att de
inte ska innebira ett hinder mot den 6nskade utvecklingen mot 6kad
konkurrens inom jirnvigssektorn, inte ska kunna uppritthillas i
forhillande till annan sokande om det i avtalen anges exakta tdgligen
eller avtalen pd annat sitt ir s precist utformade att andra sékande
utesluts frin mojligheten att 3 del av infrastrukturen. Lagstiftarens
uppfattning var att bestimmelsen 1 direktivet som innebar att ett
ramavtal inte skulle kunna goras gillande 1 forhillande tll andra
sokande om det utformats pd ett sitt som medfér att andra sékande
utesluts frin att anvinda infrastrukturen utgjorde sjilva kirnan i1
regleringen.”

Syftet med direktivets bestimmelser ansigs vara att mojliggora
for parterna att planera p lingre sikt in en tdgplaneperiod, utan att
detta skulle innebira en konkretion eller annat som hindrade andra
frin att utnyttja infrastrukturen, och ursprungligen var det endast
forbudet for infrastrukturforvaltaren att begrinsa andra sokandes

3t Ursprungligen direktiv 2001/14/EG och senare SERA-direktivet. Genomférandet av ram-
avtalsbestimmelserna i jirnvigslagen behandlas huvudsakligen i prop. 2003/04:123.

32 Prop. 2003/04:123 5. 122 f.

3 Prop. 2003/04:123 s. 126.
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tilleride till infrastrukturen som infoérdes 1 jirnvigslagen. Foljake-
ligen utformades en bestimmelse som, i syfte att férhindra att ram-
avtal medfér en konkurrensbegrinsning, féreskrev att ett ramavtal
som 1 detalj anger tdgligen eller som pd annat sitt utformats pa ett
sitt som hindrar andra s6kande frin att {3 tillgdng till infrastruk-
turen, inte kan goéras gillande mot annan sékande. De 6vriga skriv-
ningarna i direktivet betraktades nirmast som rekommendationer
om hur avtalen bér utformas.’* Under utredningen foreslogs emel-
lertid dven, mot bakgrund av direktivets bestimmelser avseende
ramavtals giltighetstid och innehdll, att det 1 jirnvigslagen skulle
anges under vilka férhillanden ett ramavtal med lingre giltighetstid
in fem respektive tio &r fick ingds samt att det skulle inféras
bestimmelser om dndring och hivning av ett ramavtal.”

I forfattningskommentaren till 6 kap. 21 § jirnvigslagen i sin ur-
sprungliga lydelse anges att

e ett ramavtal inte kan uppritthillas i en situation di en annan sok-
ande ir intresserad av samma infrastrukturkapacitet,

e ectt ramavtal kan innehilla bestimmelser om sanktioner fér det
fall att avtalet upphivs eller villkoren inskrinks eller andras under
avtalstiden, samt att

e en part kan kompenseras genom t.ex. skadestind om avtalet inte
kan hillas pd grund av den i bestimmelsen inférda begrinsningen
iavtalsfriheten eller av annat skal.”®

Sedan SERA-direktivets inférande regleras ramavtal nu 1 SERA-direk-
tivets artikel 42, vilken till stora delar motsvarar artikel 17 1 infra-
strukturdirektivet frin 2001. Vid inférandet av SERA-direktivets
bestimmelser 1 svensk ritt gjordes vissa dndringar 1 6 kap. 21 § jirn-
vigslagen och en ny 6 kap.21a§ inférdes. I samband med detta
kommenterades ramavtalsbestimmelserna pd nytt i forarbetena.
Enligt lagstiftaren ska utgdngspunkten for ramavtal anses vara att
det rdder avtalsfrihet, dvs. att parterna har ritt att ingd de avtal och
dverenskommelser man vill. Kirnan 1 regleringen ir emellertid fort-

3% Prop. 2003/04:123 s. 126.

3 Prop. 2003/04:123 s. 125. Regeringens forslag avvek siledes i vissa avseenden frin utred-
ningens.

3 Prop. 2003/04:123 5. 191 {.
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farande att ett ramavtal aldrig far hindra andra s6kandes ritt att 3 en
icke-diskriminerande mojlighet att delta i kapacitetstilldelningspro-
cessen.” I férarbetena anges vidare att ramavtal innebir att parterna
binder upp sig genom att den sékande garanteras viss kapacitet, dock
inte knutet till vissa tigligen.** Till skillnad frn den tidigare synen pa
ramavtal synes detta alltsd vara en viss skirpning av ramavtalens
betydelse. Det ir dock inte klart om detta uttalande innebir nigon
skillnad i praktiken.”

Det konstateras vidare att bestimmelserna 1 férsta hand utgér en
nirings- och offentligrittslig reglering samt att det 8ligger tillsyns-
myndigheten (Transportstyrelsen) att ingripa om villkoren 1 ett ram-
avtal bedéms std 1 strid med regleringen i lagen. Det anges att
bestimmelserna om ramavtal 1 férsta hand riktar sig till infrastruk-
turférvaltarna, som ocksi bestimmer om ramavtal ska anvindas i
kapacitetstilldelningen pd deras respektive nit. Huruvida och 1 vilken
omfattning bestimmelserna om ramavtal dven fir civilrittsliga
verkningar bér avgdras genom rittstillimpningen.*

I SERA-direktivets artikel 42 anges bl.a. att

e det i ett ramavtal ska anges de sirskilda egenskaper hos den
infrastrukturkapacitet som en s6kande har behov av och erbjuds,

e ett ramavtal inte 1 detalj ska ange ett tglige utan vara utformat pd
ett sddant sitt att den sokandes legitima kommersiella behov
tillgodoses,

e ramavtal inte far utformas pd ett sitt som hindrar andra sékande
eller trafiktjinster frin att anvinda den relevanta infrastrukturen,

e villkoren i ramavtal ska kunna dndras eller begrinsas for att gora
det moyjligt att bittre utnyttja jirnvigsinfrastrukturen samt att

e ramavtal fir innehilla bestimmelser om sanktioner om det blir
nddvindigt att indra eller upphiva avtalet.

7 Prop. 2014/15:120 s. 109.

38 Prop. 2014/15:120 5. 107.

3 Mot bakgrund av genomférandeférordningen (EU) 2016/545 om férfaranden och kriterier
avseende ramavtal 6r tilldelning av jirnvigsinfrastrukturkapacitet dr denna frdga emellertid
delvis 6verspelad.

40 Prop. 2014/15:120 s. 109.
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Vidare foljer av SERA-direktivet att ramavtal som huvudregel ska
omfatta en period om fem 4r och kunna férnyas foér perioder av
samma lingd som den ursprungliga giltighetstiden. Bdde kortare och
lingre perioder fir anvindas 1 sirskilda fall. Varje period som ir
lingre in fem &r ska emellertid vara motiverad av att affirskontrakt,
sirskilda investeringar eller risker féreligger. For reserverad infra-
struktur fir ramavtal numera gilla under en period om 15 ir eller
lingre."" En lingre period dn 15 4r ska endast kunna tillitas i excep-
tionella fall, med vilket bl.a. och i synnerhet avses omfattande och
lingsiktiga investeringar. Ramavtalet far i sidana fall i detalj ange de
kapacitetsegenskaper som ska tillhandah8llas sékanden under dess
l6ptid. S8dana egenskaper fir bla. avse turtithet, volym och tig-
ligenas kvalitet.”

I enlighet med foérslag frin Lagridet anges numera i 6 kap. 21 §
jirnvigslagen att ramavtal ska innehélla villkor som gor att det kan
indras eller begrinsas for att gora det mojligt att bittre utnyttja
infrastrukturen. Det har emellertid inte inférts ndgra bestimmelser
om sanktionsvillkor, delvis eftersom den foreslagna regleringen
ansdgs oklar. SERA-direktivets bestimmelse avseende sanktioner har
1 stillet ansetts vara inférd genom den allminna principen om avtals-
frihet.? Vad giller 6 kap. 21a§ jirnvigslagen har bestimmelsen
utformats i enlighet med bestimmelserna i SERA-direktivet och f6r-
arbetena till bestimmelsen innehller inte nigra ytterligare motive-
ringar eller forklaringar utéver hinvisningar till direktivets bestim-
melser.*

Bestimmelsernas utformning

Trots att lagtexten ir resultatet av genomférande av de bakomliggande
EU-direktiven kan vissa skillnader i bestimmelsernas utformning
skonjas vid en jimforelse mellan regleringen 1 jirnvigslagen och
SERA-direktivet.

# Enligt motsvarande bestimmelse i direktiv 2001/14/EG medgavs maximalt 10 r.

# Vidare anges att den reserverade kapacitet som under minst en méinad har utnyttjats
mindre 4n den troskelkvot som faststillts av infrastrukturférvaltaren fir minskas.

# Genom ikrafttridandet av EU-férordningen avseende ramavtal finns emellertid uttryckliga
regler om sanktionsvillkor.

# Prop. 2014/15:120s. 109 f. och s. 134.

58



SOU 2017:105 Overviaganden och forslag

Vid en analys av utformningen av 6 kap. 21 § forsta stycket, som
innehéller kirnan i ramavtalsregleringen, framgir att bestimmelsen
huvudsakligen éverensstimmer med SERA-direktivets artikel 42.1-2.
I jirnvigslagen anges att ett ramavtal inte kan goras gillande mot en
annan sdkande i1 den min det 1 avtalet anges bestimda t3gligen eller
avtalet pd annat sitt utformats s att det utesluter andra sokandes
ritt att anvinda infrastrukturen.”

I SERA-direktivet anges sirskilt att ett ramavtal inte 1 detalj ska
ange ett tiglige och vara utformat pd ett sddant sitt att den sékandes
legitima kommersiella behov tillgodoses. Det senare framgdr inte av
lagtexten, men synes enligt férarbetena till jirnvigslagen ha beaktats
vid utformningen av bestimmelsen trots att det inte framgar direkt
av ordalydelsen.” SERA-direktivets bestimmelse om att ramavtal inte
far utformas pd ett sitt som hindrar andra sokande eller trafiktjinster
frin att anvinda den relevanta infrastrukturen uttrycks indirekt re-
dan genom formuleringen 1 jirnvigslagen enligt vilken ett ramavtal
inte kan goras gillande om det utesluter andra s6kandes ritt att an-
vinda infrastrukturen.

Tilligget 1 6 kap. 21 § andra stycket, vilket anger att “ett ramavtal
ska innehdlla villkor som gor att avtalet kan dndras eller begrinsas for
att gora det mojligt att bittre utnyttja infrastrukturen”, synes
genomféra SERA-direktivets artikel 42.3, enligt vilken “villkoren i
ramavtal ska kunna dndras eller begrinsas for att goéra det mojligt att
bittre utnyttja jirnvigsinfrastrukturen”, i princip utan avvikelse frdn
dess innebord.

I 6 kap. 21 a § férsta stycket anges huvudregeln att ”Ett ramavtal
ska gilla fem &r”. Vidare anges att “Infrastrukturférvaltaren fr sam-
tycka till en kortare eller lingre period, om det finns sirskilda skil.
Avtalet fir f6rlingas for perioder av samma lingd som det ursprung-
liga avtalet.”. Bestimmelsen genomfér SERA-direktivets artikel 42.5
1 princip utan avvikelser. I direktivet anges emellertid dven att ”Varje
period som ir lingre dn fem ar ska vara motiverad av att affirskon-
trakt, sirskilda investeringar eller risker foreligger.”. Detta tilligg
saknas 1 lagtexten, men av forfattningskommentaren framggr att det
har beaktats av lagstiftaren.*

+ Prop. 2003/04:123 5. 191 f.
¢ Prop. 2014/15:120 s. 134.
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Den storsta skillnaden mellan regleringen 1 jirnvigslagen och
SERA-direktivet framtrider vid en jimforelse mellan jirnvigslagens
6 kap. 21 a § andra stycke, och SERA-direktivets artikel 42.6. 6 kap.
21 a§ andra stycket 1 jirnvigslagen lyder som féljer: "Trots forsta
stycket far ett ramavtal 1 friga om jirnvigstrafik som bedrivs pa sddan
infrastruktur som har reserverats for viss jirnvigstrafik 1 enlighet
med 3 § andra stycket gilla 15 &r, om infrastrukturférvaltaren har
vidtagit omfattande investeringar 1 infrastrukturen f6r att mota den
sokandes behov. Om det finns synnerliga skil far ett sddant ramavtal
ingds for lingre tid dn 15 r och innehélla detaljerade villkor om den
infrastrukturkapacitet som ska tillhandahillas den sékande. S&dana
villkor fir avse turtithet, volym och tigligenas kvalitet.”

I SERA-direktivets artikel 42.6 anges foljande: ”For trafik som
utnyttjar sddan sirskild infrastruktur som avses i artikel 49 vilken
kriver omfattande och ldngsiktiga investeringar, vederbérligen moti-
verade av den sokande, fir ramavtal gilla under en period om 15 4r.
En lingre period dn 15 &r ska endast kunna tilldtas i exceptionella fall,
1 synnerhet nir det giller omfattande och l3ngsiktiga investeringar
och sirskilt nir dessa omfattas av taganden 1 avtal, diribland en fler-
drig amorteringsplan.” samt ”I sddana exceptionella fall fir i ramav-
talet 1 detalj anges de kapacitetsegenskaper som ska tillhandah&llas
sokanden under ramavtalets 16ptid. Sddana egenskaper far bl.a. avse
turtithet, volym och tigligenas kvalitet.”

Till skillnad frin SERA-direktivet som nirmast synes avse de in-
vesteringar som tigoperatdren gor i rullande materiel — investering-
arna ska i vilket fall motiveras av den sékande, dvs. tigoperatdren
eller annan som vill utnyttja infrastrukturen — har jirnvigslagen knu-
tit mojligheten att teckna ramavtal med 16ptider upp till 15 &r till infra-
strukturforvaltarens investeringar 1 jirnvigslagen. Av férarbetena till
bestimmelsen framgdr att lagstiftaren tolkat direktivet som att det ir
infrastrukturférvaltarens investeringar som ska tryggas.”” Som fram-
hillits tidigare synes denna tolkning emellertid utgéra en avvikelse
frn regleringen i direktivet och syftet med bestimmelsen, som sna-
rare tar sikte pd operatdrens behov av sikerhet for sina investe-
ringar.*® Dirutdver r det oklart om dven omfattande investeringar i

¥ Prop. 2014/15:120 s. 134.
# Se Advokatfirman Oebergs promemoria av den 22 september 2015 till Sverigeférhand-
lingen, Reglering av hoghastighetsjirnvig N 2014:04, s. 37 ff.
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samhillsinfrastruktur eller projekt utanfor sjilva jirnvigsinfrastruk-
turen eller fordonen, som t.ex. i en hamnverksamhet eller en gruva,
kan motivera att lingfristiga ramavtal tillimpas.

Aven vad giller perioder lingre 4n 15 ir framtrider vissa skill-
nader mellan jirnvigslagen och SERA-direktivet. Formuleringarna
”synnerliga skil” och “exceptionella fall” har motsvarande innebord.
SERA-direktivets exemplifiering av vad som utgor sidana exceptio-
nella fall som motiverar lingre l6ptider saknas emellertid 1 jirnvigs-
lagen. Forfattningskommentaren hinvisar till SERA-direktivet, men
det framgdr inte tydligt huruvida de omstindigheter som anges i
SERA-direktivet har tolkats som en precisering av vad som kan ut-
gora synnerliga skil eller som en uttémmande upprikning.*

Vidare framgdr inte klart av bestimmelsen 1 jirnvigslagen huru-
vida de egenskaper som fir anges i ramavtalet om detta ir lingre in
15 &r har angetts uttémmande eller om de ska uppfattas endast som
exempel pd detaljerade villkor. Det senare synes vara syftet med
SERA-direktivets bestimmelse. Hur lagtexten ska tolkas i detta av-
seende framgir inte heller av forarbetena tll bestimmelsen. Av
hinvisningar till SERA-direktivet 1 férarbetena foljer att lagstiftaren
tagit hinsyn till direktivets bestimmelse.”® Lagtexten har trots detta
fatt en utformning enligt vilken andra detaljerade villkor i ramavtalen
in turtithet, volym och tigligenas kvalitet synes vara uteslutna.

Dirutéver rider en oklarhet om SERA-direktivets bestimmelse
ir avsedd att tolkas motsatsvis innebirande att det i ramavtal som
inte utgdr exceptionella fall inte fir anges villkor om t.ex. turtithet,
volym och tdgligenas karaktir. Detta skulle i sidana fall innebira ett
ingrepp 1 principen om avtalsfrihet som 1 évrigt endast begrinsas av
forbuden mot att avtala om tdgligen 1 ramavtal eller annars utestinga
andra s6kande eller trafiktjinster frin den relevanta infrastrukturen.

Siarskilt om EU:s ramavtalsférordning

I april 2016 antogs, med stdd av artikel 42.8 1 SERA-direktivet enligt
vilken kommissionen ges en mdjlighet att anta genomférandeakter
avseende de nirmare villkoren fér forfaranden och kriterier som ska

4 Prop. 2014/15:120 s. 134.
%0 Prop. 2014/15:120 s. 110.
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gilla f6r ramavtal, genomfoérandeférordningen (EU) nr 2016/545 om
forfaranden och kriterier avseende ramavtal for tilldelning av jirn-
vigsinfrastrukturens kapacitet. Férordningen ska tillimpas fr.o.m.
den 1 december 2016. Eftersom férordningen ir bindande 1 sin
helhet och direkt tillimplig i EU:s medlemsstater kompletterar den
bestimmelserna avseende ramavtal 1 jirnvigslagen.

Foérordningen innehiller differentierade skyldigheter beroende pa
om infrastrukturférvaltaren inte alls anvinder ramavtal (i vilket fall
det endast krivs att detta anges 1 jirnvigsnitsbeskrivningen samt att
infrastrukturférvaltaren ska samarbeta med andra infrastrukturfor-
valtare som tillimpar ramavtal), respektive om den infrastrukturkapa-
citet som omfattas av ramavtal éver- eller understiger 70 procent.

Det framgir inte direkt av bestimmelserna 1 férordningen om en
infrastrukturférvaltare som viljer att erbjuda ramavtal méste tillimpa
detta for samtliga banavsnitt. Artikel 3.1(c), enligt vilken ”[d]en
maximal kapacitet som ir tillginglig for ramavtal for varje banav-
snitt” 1 tillimpliga fall ska anges 1 en ramavtalskapacitetforteckning,
ger emellertid infrastrukturforvaltaren mojlighet att begrinsa den
kapacitet som ir tillginglig fér ramavtal f6r vissa banavsnitt. Det ir
dock oklart om det dr mojligt att helt utesluta anvindandet av ram-
avtal pd vissa banavsnitt. I artikel 5.5 finns vidare en mojlighet att be-
sluta att inte tillimpa ramavtal pd linjer som forklarats som &ver-
belastade. Detta kan emellertid kriva férhandsgodkinnande av regle-
ringsorganet och mojligheten ska dessutom tillimpas icke-diskri-
minerande. En alternativ méjlig tolkning av bestimmelsen ir att
bestimmelsen tar sikte pd situationen dir en infrastrukturférvaltare
indrar en tidigare beslutspraxis och slutar erbjuda ramavtal, vilket
skulle innebira att det ir mojligt fér en infrastrukturforvaltare att
tillimpa olika principer f6r olika delar av jirnvigsnitet. Under alla
omstindigheter stir det klart att kapaciteten pa vissa banavsnitt kan
begrinsas om banavsnittet i friga har férklarats som &verbelastat.

Bestimmelserna i férordningen tar 1 huvudsak sikte pd processen
for ingiende’ och indring av ramavtal,”” innehdllet i dessa, tilldel-

51 Det kan noteras att det i férordningens artikel 6.1 anges ett antal férutsittningar och om-
stindigheter som ska beaktas av infrastrukturfdrvaltaren innan ett nytt ramavtal ingds eller
ett befintligt ramavtal antingen férlings eller utdkas avsevirt. Bestimmelsen hinvisar dven
till de prioriteringskriterier som giller for tilldelning av tigligen i tigplaneprocessen i en-
lighet med artikel 47 i SERA-direktivet. Upprikningen ir inte uttdmmande och regleringen
limnar utrymme for ytterligare dverviganden.
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ning av ramavtalskapacitet samt anpassningar vid konflikter och
kapacitetsbrist. Det uppstills inte nigon direkt begrinsning av hur
stor del av tillginglig kapacitet som kan omfattas av ramavtal.” I
férordningen erinras emellertid om att ramavtal inte fir innehilla
bestimmelser som kan hindra infrastrukturférvaltaren frin att, om
kapacitet finns tillginglig, bevilja en annan sékande tilltride till infra-
strukturen.™

Vad giller tidpunkten f6ér ramavtalets ikrafttridande anges 1 for-
ordningens artikel 6.3 att en sékande kan begira att den ramavtals-
kapacitet som tilldelats i enlighet med ramavtalet ska gilla fr.o.m.
viss tidpunkt, som infaller senast fem &r frin dagen for begiran. Vi-
dare anges ett antal omstindigheter som medfér att infrastruktur-
forvaltare miste bevilja en sddan begiran (bla. att ramavtalet ir en
forutsittning for finansieringen av rullande materiel som behovs for
den nya trafiken och att investeringar miste goras i infrastruktur dir
den 6kade kapaciteten dnnu inte ir tillginglig). Tidpunkten f6r ram-
avtalets ikrafttridande kan siledes sigas vara mojlig att skjuta upp 1
upp till fem dr, och det ir dven mojligt att genom tillstdnd frén
Transportstyrelsen skjuta pd tidpunkten ytterligare.

Konflikter mellan antingen befintliga ramavtal och ansékningar
om nya, eller dndrade, ramavtal eller mellan ansékningar om nya
ramavtal ska enligt artikel 9 hanteras enligt de principer som giller
for samordningsprocessen for tigligen som anges 1 artikel 46.3—4 i
SERA-direktivet. P4 motsvarande sitt som for tdgligen ska infrastruk-
turférvaltaren f6rsoka nd en samforstdndslosning. I vissa situationer
kan befintliga ramavtal behéva dndras i syfte att nd en bittre anvind-

521 férordningens artikel 6.2 anges att ett ramavtal ska innehilla villkor som goér det mojligt
att begira dndring av ramavtalskapacitet 1 vissa situationer och bestimmelser som gor det
méjligt att dterlimna eller byta ramavtalskapacitet.

51 skilen till forordningen framhills emellertid att kapacitet miste reserveras for inter-
nationell godstrafik enligt Europaparlamentets och rddets férordning (EU) nr 913/2010, att
reservkapacitet for ad hoc-ansékningar enligt artikel 48.2 i SERA-direktivet miste tillhanda-
hillas samt att faststillandet av irliga tdgplaner i enlighet med artikel 42 i SERA-direktivet
inte fir f6rhindras. All tillginglig kapacitet kan séledes inte omfattas av ramavtal. Foljaktligen
anges 1 ramavtalsforordningens artikel 3.1 att det ir mojligt att faststilla maximal ramavtals-
kapacitet fér varje banavsnitt. Det ir dven méjligt enligt artikel 5.5 att besluta att inte er-
bjuda ramavtal pi linjer som har foérklarats som &verbelastade enligt artikel 47.1 1 SERA-di-
rektivet. Sidant beslut ska framg? av ramavtalskapacitetsforteckningen.

5 Artikel 6.2. Det framgar inte vad som menas med om kapacitet finns tillginglig eller hur en
situation i vilken tillginglig kapacitet saknas ska hanteras i detta avseende.
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ning av infrastrukturen, med beaktande av att indringar kan medféra
sanktioner om sidana har féreskrivits.”

Vad giller konflikter mellan ansékningar om tdgligen enligt ram-
avtalen anges 1 artikel 10 att det, fér det fall ansékningarna om tdg-
ligen inte kan tillmotesgds inom ramen for tigplaneprocessen pd
grund av en konflikt med ett befintligt ramavtal, ska genomféras en
samordningsomging enligt bestimmelserna 1 SERA-direktivet. Om
det efter en forsta samordning inte gir att 16sa konflikten ska ram-
avtalen och de aktuella tigligesansdkningarna som gjorts med stod
av ramavtalen bedémas enligt sirskilda kriterier {or prioritering mel-
lan ramavtalen.” Hur dessa kriterier ska prioriteras sinsemellan och
om ytterligare kriterier ska anvindas limnas fritt att avgora pé natio-
nell nivd. Enligt artikel 10.5 kan infrastrukturférvaltaren besluta att 1
stillet for dessa sirskilda kriterier tillimpa de prioriteringskriterier
som giller foér tigplaneprocessen lika foér sdvil ansékningar om
tigligen enligt ramavtal som ansékningar om tdgligen som gors utan
stdd av ramavtal.

I artikel 13.1 anges angdende sanktionsvillkor att om en part begirt
att ramavtalet ska innehilla sanktioner 1 enlighet med artikel 42.4 i
SERA-direktivet, méste jimforbara sanktioner som begirs av den
andra parten accepteras. Artikeln specificerar emellertid inte vilken
typ av sanktioner det kan bli friga om. I friga om sanktionsnivier
anges 1 artikel 13.2 att ramavtal inte fir innehdlla sanktionsnivier
som overstiger de kostnader, direkta forluster och utgifter som rim-
ligtvis har uppstdtt eller rimligen kan férvintas uppstd. Vidare ska
rimliga &tgirder for att begrinsa skadan vidtas. Bestimmelsen inne-
hiller iven andra, mer detaljerade, bestimmelser om sanktioner och
viten.

5 En ventil {6r infrastrukturférvaltaren har inférts i artikel 9.5, enligt vilken en begiran om
ramavtal kan avslis om eventuella sanktioner pd grund av dndringar i befintliga ramavtal &ver-
stiger ytterligare intikter frin det nya ramavtalet.

5 Det framgir emellertid av dessa kriterier att hinsyn ska tas dven till de prioriteringskrite-
rier som anvinds vid kapacitetstilldelningen.
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Erfarenhet av ramavtal i Sverige

Trafikverket anvinder, 1 sin egenskap av infrastrukturférvaltare, 1
dagsliget inte ramavtal avseende infrastrukturkapacitet. Frigan har
dock varit férem3l for ett antal utredningar under senare tid.

Under &ren 2010 till 2013 utredde Trafikverket méjligheten att
utveckla en modell och process fér anvindande av ramavtal. Inom
ramen for detta arbete fordes dven en dialog med branschen. Arbetet
resulterade i tre modellférslag, av vilka tv8 remissbehandlades. Mycket
forenklat framférdes under remissbehandlingen bl.a. att ramavtal ger
bittre planeringsforutsitiningar, 6kad stabilitet for fordonsinveste-
ringar och kan bidra till 6kad persontrafik. Det framfordes dven att
ramavtal riskerar att leda till att persontrafiken tar kapacitet frin
godstrafiken, att ramavtal kommer 1 konflikt med nuvarande irlig
kapacitetstilldelningsprocess som bygger pd samhillsekonomisk
effektivitet samt att anvindandet av ramavtal inte innebir en 1sning
av kapacitets- och kvalitetsproblemen.”” T bérjan av 2017 upprittade
Trafikverket en promemoria som underlag f6r en planerad dialog
med branschen kring frigan om ramavtal och huruvida Trafikverket
ska tillimpa ramavtal samt hur tillimpningen bér se ut.”®

Av tllgingligt underlag frin Trafikverkets tidigare utredningar av
mojligheten och limpligheten att anvinda ramavtal framgdr att det
finns starka skillnader mellan hur olika aktérer pd marknaden och
branschorganisationer ser pd ramavtal. Olika aktorer har enkelt ut-
tryckt olika behov av framférhillning och sikerhet. Sammantaget
synes emellertid den bild som framtrider genom Trafikverkets tidi-
gare utredningar vara dvervigande negativ.

En avgorande faktor ir sannolikt kopplingen till den kapacitets-
tilldelnings- och tigplaneprocess som tillimpas i dag, 1 synnerhet
regleringen 1 6 kap. 3 § jirnvigslagen enligt vilken prioriteringskri-
terier som leder till ett samhillsekonomiskt effektivt nyttjande av
infrastrukturen ska tillimpas for det fall ansdkningar om tdgligen
inte kan samordnas. Det ir inte mojligt att garantera ramavtalskapa-
citet, vilket framhéllits som ett viktigt dnskemal frin de aktdrer som
efterfrigar ramavtal, eftersom prioriteringen enligt samhillsekono-

57 Se Trafikverkets rapporter Inférande av ramavtal for nyttjande av infrastrukturkapacitet pd
jdrnvdg, 11 juli 2012, irendenr TRV 2012/48987 och Ramavtal for nyttjande av infrastruktur-
kapacitet pd jarnvdg for en lingre tidsperiod, 22 juni 2011, drendenr TRV 2011/41769.

58 Se Trafikverkets promemoria av den 9 januari 2017, drendenr TRV 2017/1692.
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misk effektivitet kan resultera 1 att andra ansokningar ges foretride
dven om man tecknat ramavtal.”’

Anvindande av ramavtal i andra linder

Som ett led i Sverigeférhandlingens kontakter med infrastruktur-
forvaltare 1 Norge, Storbritannien och Italien under viren 2017 har vi
fatt del av information gillande villkoren fér, och anvindandet av
ramavtal enligt artikel 42 1 SERA-direktivet i respektive land.

Norge®

Den norska ramavtalsregleringen framgir av §§ 7-1, 7-2 och 7-3 1 jern-
baneforskriften.®" Bestimmelserna ir ndgot mer utférliga dn 6 kap.
21 § 1 den svenska jirnvigslagen och har utformats i linje med struk-
turen 1 SERA-direktivets artikel 42. Bestimmelserna innefattar sivil
allminna bestimmelser om anvindande av ramavtal som bestim-
melser avseende ramavtalens inneh&ll och varaktighet. Allmint anges
bl.a. att ramavtalen ska vara utformade pd ett sidant sitt att sokan-
dens legitima kommersiella behov iakttas samt att egenskaperna for
den sokta och erbjudna infrastrukturkapaciteten ska anges 1 ram-
avtalen.

I friga om innehdllet anges i korthet att ramavtal ska vara utfor-
made pd ett sidant sitt att sékandens legitima kommersiella behov
tillvaratas, samtidigt som ramavtal inte fir vara utformade s8 att andra
sokande utesluts, att de ska kunna dndras eller begrinsas for att det
ska vara méjligt att utnyttja infrastrukturen pa ett bittre sitt och att
ramavtal fir innehilla sanktioner for det fall att avtal behdver dndras
eller sigas upp.

Vad giller ramavtalens varaktighet giller huvudregeln om fem 4r
med mojlighet att f6rlinga avtalet f6r samma tidsperiod pd motsvar-
ande sitt som 1 Sverige. Hir gors ett fortydligande avseende mojlig-
heten att ingd ramavtal f6r lingre tidsperioder in fem 3ar. Enligt
Jernbaneforskriften fir detta goras om det ir motiverat av affirs-

% Ibid.

60 Bl.a. information vid méten med Samferdselsdepartementet.

¢! Forskrift 20. desember 2016 nr. 1771 om jernbanevirksomhet, serviceanlegg, avgifter og
fordeling av infrastrukturkapasitet mv (jernbaneforskriften) FOR-2016-12-20-1771.
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kontrakt, sirskilda investeringar eller risker. For att {3 ing8 ramavtal
for en tidsperiod om 15 &r krivs att det rér sig om reserverad infra-
struktur och att trafiken kriver omfattande och langsiktiga investe-
ringar. Sidana investeringar ska dokumenteras av sékanden.

P& motsvarande sitt som 1 SERA-direktivet anges att ramavtal f6r
lingre tidsperioder dn 15 4r fir ingds endast 1 extraordinira fall, sir-
skilt 1 samband med omfattande och lingsiktiga investeringar och
sirskilt om dessa ir relaterade till avtalstorpliktelser, diribland en
flerrig amorteringsplan. Ramavtalen fir d3 innehdlla detaljerade vill-
kor om den infrastrukturkapacitet som ska tillhandahillas den sok-
ande, avseende bla. turtithet, volym och tigligenas kvalitet. Till
skillnad fr&n vad som anges i jirnvigslagen innehiller inte Jernbane-
forskriften nigot krav pd att investeringarna ska ha vidtagits av infra-
strukturférvaltaren. Vidare framgdr av lagtexten att de detaljerade vill-
koren som anges endast ir exempel.

Enligt Bane NOR:s* jirnvigsnitsbeskrivning for 2018 ir Bane
NOR restriktiva med att teckna ramavtal. Bane NOR kan 6verviga
att teckna ramavtal som ir relaterade till utveckling och férbittring
av Bane NOR:s infrastruktur och tjinster, nir Bane NOR anser det
limpligt.

Vad giller ramavtalens stillning i kapacitetstilldelningsprocessen
och betydelsen 1 en konfliktsituation innehéller jirnvigsnitsbeskriv-
ningen 2018 inga sirskilda regler 1 detta avseende. Dock konstateras
att Bane NOR enligt jirnvigsnitsbeskrivningen har tecknat avtal
med Flytoget (Flygtdget) under 2000 avseende linjestrickningen
mellan Etterstad och Gardemoen, vilket ger Flytoget “nédvindig
prioritet s& att det kan ha regelbundna avgingar upp till sex gdnger
per timme 1 vardera riktningen. Regelbundna innebir att avgingarna
méste vara jimnt férdelade 6ver timmen.”

¢2 Bane NOR ir heligt av den norska staten och ansvarar som infrastrukturférvaltare {6r stam-
banorna 1 det norska jirnvigsnitet.
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Storbritannien®

Storbritannien har implementerat SERA-direktivets artikel 42 i den
brittiska jirnvigsférordningen.®’ Bestimmelsen &verensstimmer i
stor utstrickning med SERA-direktivets lydelse. Sammanfattnings-
vis innebir bestimmelsen att infrastrukturférvaltare far teckna ram-
avtal med en sokande for att specificera karaktiren pd den infrastruk-
turkapacitet som begirs av, och erbjuds till, en sékande &ver en tid-
period som 6verstiger en tigplaneperiod. En sékande som ir part 1
ett ramavtal ir direfter skyldig att ans6ka om kapacitet i enlighet
med bestimmelserna i ramavtalet. Ramavtalet ska tillgodose den sok-
andes legitima kommersiella behov, men far inte specificera tdgligen
1 detalj. Ramavtalet far inte heller utesluta andra sékande frén infra-
strukturen.

Baserat pd jirnvigsnitsbeskrivningarna for 2018 frin Network
Rail (som ansvarar for Storbritanniens motsvarande stomjirnvigs-
nit) respektive High Speed 1 Ltd. (HS1, som ansvarar {6r hoghastig-
hetsjirnvigens strickning mot Frankrike pd brittisk mark) verkar
dessa infrastrukturférvaltare arbeta med ramavtal pd lite olika sitt.

Network Rail gér inte skillnad pd vad som motsvarar ettdriga
trafikeringsavtal och fler8riga ramavtal, utan erbjuder och tecknar
endast s.k. track access agreements med de kapacitetssékande, ett
avtal som kan stricka sig 6ver lingre tid dn ett & och som 1 princip
motsvarar ett ramavtal i SERA-direktivets mening. Som konstaterats
under avsnitt 3.2.1 har dessa track access agreements en mycket stark
stillning 1 kapacitetstilldelningsprocessen, och anvindandet av s.k.
firm rights respektive contingent rights ger foretride 1 kapacitetstill-
delningsprocessen och skapar en tydlig foérutsigbarhet vad giller
omfattningen av den spirkapacitet som ramavtalsinnehavaren kan
parikna att {3 tillgdng till under avtalstiden.

HS1 erbjuder sivil flerdriga framework track access agreements
som ettdriga track access agreements. Som framgir av HS1:s jirn-
vigsnitsbeskrivning 2018 erbjuder HS1 ramavtal pd begiran av sok-
ande. Infér beslut om att teckna ett framework track access agree-
ment har HS1 bl.a. att ta stillning till om tecknandet av ramavtalet

6 Bl.a. information vid méten och studiebesék med bl.a. Departement for Transport (DfT)
och Office of Rail and Road (ORR).

¢+ The Railways (Access, Management and Licensing of Railway Undertakings) Regulations
2016 (2016 no. 645), regulation 21.
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innebir att andra s6kande utestings frdin HS1 och om den féreslagna
avtalstiden ir motiverad. Om kapaciteteten pd HS1 inte ir tillricklig
for att tillgodose sékandens begiran ska HS1 diskutera begiran med
den sgkande for att férsoka hitta en alternativ dverenskommelse.

Ttalien®

Italien har enligt uppgift implementerat SERA-direktivet genom
legislative decree 112/15. Vi har inte haft méjlighet att studera en
engelsksprikig éversittning av forfattningen och kan dirfér inte ut-
tala oss om dess eventuella verensstimmelse med lydelsen 1 SERA-
direktivet, men vi har haft muntliga samtal med Rete Ferroviaria
Italiana (RFI). Med det sagt innehdller RFI jirnvigsnitsbeskrivning
for 2018 utforlig information gillande anvindandet av ramavtal.

Enligt RFI:s jirnvigsnitsbeskrivning f6r 2018 kan kapacitetssok-
ande antingen begira tillgdng till kapacitet genom ett ramavtal med
giltighetstid som stricker sig 6ver flera r eller i form av ett ettdrigt
trafikavtal.

Ramavtal ska innehdlla en férsikran frin infrastrukturforvaltaren
om att den avtalade kapaciteten finns tillginglig, samtidigt som den
sokande ska &ta sig att anvinda den avtalade kapaciteten och till-
hérande tjinster. Ramavtalssékande ska bla. stilla sikerhet for sina
skyldigheter enligt ramavtalet. Ramavtalet anger inte preciserade tig-
ligen, men har till syfte att mota den sékandes legitima kommersiella
behov. Tagligen detaljeras i trafikavtal.

Den avtalade kapacitetens egenskaper bestims normalt i ramavtal
med foljande faktorer: typen av transporttjinst; berdrda linjer (av-
ging, ankomst och uppehill), tdgens tekniska egenskaper; identifi-
ering av ankomstspdr (fér hoghastighetstdg), antal tdgligen per tids-
period och linje med information om frekvens och hastighet, total
volym tigkilometer per tdgplaneperiod, samt avgift per tdgplanepe-
riod. Ramavtalen kan ocks8 inkludera andra parametrar efter dverens-
kommelse mellan den s6kande och infrastrukturférvaltaren, t.ex.
avseende infrastrukturtjinster och tillgdng till rangerbangdrdar etc.

Ramavtal ingds normalt med en l6ptid pd fem &r och trider i1 kraft
for den nirmaste fullt anvindbara tigplaneperioden (den tdgplane-

% Bl.a. méten och studiebesék med Rete Ferroviaria Italiana (RFI).
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period som pdbérjas tidigast nio ménader efter tecknandet av ramav-
talet). I motiverade fall kan en kortare eller lingre avtalstid anvindas.
For ramavtal med regionala trafikorganisatdrer kan ramavtalets 16p-
tid kopplas till avtalstiden for ett tjinstekontrakt som trafikorganisa-
téren triffat f6r utférande av de lokala transporttjinsterna som
trafikorganisatdren ansvarar for. Fér ramavtal som avser transport-
tjdnster pd reserverad infrastruktur fir ramavtal tecknas med en 16p-
tid pd 15 3r eller lingre.

Den maximala kapaciteten som fir allokeras till en enskild
sokande enligt ett ramavtal fir inte 6verstiga 85 procent av den totala
kapacitet som finns tillginglig for varje del av jirnvigsnitet och be-
rord tidsperiod.

Infrastrukturférvaltaren fir, pd icke-diskriminerande basis och
efter tillsynsmyndighetens godkinnande, besluta att inte erbjuda
ramavtal pd de linjer som ir 6verbelastade. Infrastrukturférvaltaren
ska identifiera och redovisa sidana linjer 1 sin forklaring avseende
tillginglig ramavtalskapacitet innan processen for tilldelning av kapa-
citet inleds.

Dirutover innehiller jirnvigsnitsbeskrivningen mekanismer som
tilldter dndringar av ramavtal om en ny ansékan om ramavtal stir 1
konflikt med tidigare ingdngna ramavtal och den nya ansékan inne-
bir ett forbittrat utnyttjande av infrastrukturen.

Ramavtalen har en stark stillning i kapacitetstilldelningsproces-
sen, och ansokningar om kapacitet som sker med stod av ett ram-
avtal har 1 princip hogsta prioritet framfor vriga ansékningar om
sparkapacitet.

Sammanfattning

Aven om jirnvigsmarknaderna i Norge, Italien och Storbritannien
skiljer sig &t pa ett flertal sitt kan konstateras att linderna valt att
implementera SERA-direktivet pd ett sitt som tilldter infrastruktur-
forvaltarna att teckna ramavtal med tigoperatorer nir det bedoms
som limpligt, samt att l3ta sidana ramavtal fd en framskjuten plats i
den arliga tdgplaneprocessen.
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Mojlighet att anvinda ramavtal for att skapa framférhallning

Sammanfattningsvis kan konstateras att ritten att anvinda ramavtal
innebir en mojlighet f6r operatérer och infrastrukturférvaltare att
avtala om tillgdng till viss infrastrukturkapacitet 6ver lingre tids-
perioder in ett &r, dock utan att tdgoperatdren ges ndgon ensamritt
till infrastrukturen eller fir en garanterad reservation av specificerade
tdgligen. Det framgir tydligt av sdvil SERA-direktivet som jirnvigs-
lagen att ramavtal inte kan anvindas 1 syfte att avtala om villkor fér
trafikering eller ange specificerade tigligen. I stillet ska en tidsram
anges som ger tillricklig flexibilitet f6r tigplaneprocessen, 1 vilken
tilldelning av sirskilda tigligen genomférs.® Ramavtalen giller si-
ledes endast mellan parterna och kan dirfér inte i sig liggas till grund
for ulldelning av tigligen 1 kapacitetstilldelningsprocessen. Som
framgdtt ovan ir det dock vanligt att ramavtalsinnehavarna liggs en
skyldighet att ansoka om tigligen 1 enlighet med villkoren i ramav-
talet, samtidigt som europeiska infrastrukturférvaltare 1 sina jirnvigs-
nitsbeskrivningar i férekommande fall ger prioritet till kapacitetsan-
sokningar som sker med stod av ett ramavtal.

Grunden for ramavtalsanvindning ir den évergripande regleringen
1 jirnvigslagen och SERA-direktivet. Av denna framgir 1 huvudsak
ovan nimnda huvuddrag samt de tidsramar for vilka ramavtalen kan
ingds. Huvudregeln ir att ett ramavtal fir avse en tidsperiod om
fem 4r, men for infrastruktur som reserverats for viss trafik fir av-
talet gilla f6r 15 &r och foreligger synnerliga skil fir avtalet ingds for
lingre tid 4n 15 4r och dven innehdlla detaljerade villkor avseende den
kapacitet som ska tillhandahillas.

Genom den nya ramavtalstérordningen, som kompletterar befint-
lig reglering, sikerstills att intresserade operatdrer far information
om tillginglig kapacitet och méjligheten att teckna ramavtal med
infrastrukturférvaltaren. Vidare infors kriterier for ingdende av ram-
avtal och dndring av dessa i hindelse av konfliktsituationer mellan
ramavtalsinnehavarna, vilket bidrar till 6kad tydlighet. Mgjligheten
att begira att den ramavtalskapacitet som tilldelats 1 enlighet med
ramavtalet borjar gilla vid en tidpunkt upp till fem &r frin dagen for
begiran medfér i sig lingre framférhdllning.

¢ Det kan emellertid noteras att det i skilen till férordning (EU) nr 2016/545 anges att det kan
finnas olika krav p4 precisering av sjilva tidpunkten f6r trafiken, vilket bér dterspeglas i tids-
ramarnas olika omféng.
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Vid en jimforelse mellan bestimmelserna i jirnvigslagen och
SERA-direktivet framgdr emellertid att regelverken skiljer sig 8t 1 ett
flertal avseenden. Det skulle vara 6nskvirt med ett fortydligande av
de nirmare forutsittningarna for ingiende av ramavtal och innehillet
1 dessa i jirnvigslagen, vilket torde leda till en 6kad sikerhet for
operatdrerna och mojliggora investeringar 1 t.ex. hoghastighetstig.

En eventuell indring av regleringen av ramavtal i jirnvigslagen
beddéms vara mojlig inom ramen f6r SERA-direktivets bestimmelser.
Andringarna bedoms dven st i Gverensstimmelse med bestimmel-
serna 1 ramavtalsférordningen, férordning (EU) nr 2016/545, och de
bestimmelser denna innehdller avseende bl.a. ingdendet av ramavtal
och innehéllet i ramavtalen.

Flera av foérordningens bestimmelser saknar direkt relevans for
frigan om det gir att skapa bittre framférhdllning genom ramavtal
och det finns dirfér utrymme for sdvil fortydliganden som férind-
ringar 1 jirnvigslagen. Det noteras dock att férordningen innehéller
bestimmelser gillande bl.a. anvindning av sanktioner och villkor
avseende dndring av ramavtalen vid t.ex. kapacitetsbrist som innebir
begrinsningar i méjligheten att inféra nationella regler p omradet.

Avslutningsvis noteras att, vad giller tillimpning av ramavtal 1
konfliktsituationer, regleringen i ramavtalstérordningen tar sikte pd i
huvudsak hanteringen av ramavtal och ansékningar om tigligen en-
ligt ramavtal samt hur dessa ska samordnas. De bestimmelser i
SERA-direktivet och jirnvigslagen som reglerar hur konflikter vid
ansékningar om tdgligen ska losas ir sdledes fortsatt tillimpliga for
det fall att det uppstdr konflikter i den &rliga tdgplaneprocessen. An-
vindningen av ramavtal kan bidra tll 6kad trygghet, men kan inte
ensamt leda till lingre framférhillning.

Mot ovanstiende bakgrund beddémer vi att det finns férutsitt-
ningar for att foresld forfattningsindringar avseende forutsittning-
arna for att teckna ramavtal med en 16ptid dverstigande 15 &r och for-
tydliganden avseende vilka villkor som kan anvindas i ramavtal (med
avseende pd sdvil ramavtal med en 16ptid kortare och lingre in 15 &r).
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3.4.2  Férslag till forfattningsandringar

Anvindande av ramavtal och ramavtalets stillning
i tdgplaneprocessen

Sverigeforhandlingens forslag: Jirnvigslagen fortydligas sd att
det framgdr att det dr mojligt att teckna ramavtal med en 16ptid
som overstiger fem ir om det foreligger affirskontrake, sirskilda
investeringar eller risker.

Jarnvigslagen dndras ocksd sd att det framgdr att det vid be-
démningen av om det dr mojligt att teckna ramavtal med en 16p-
tid som 6verstiger 15 &r dven ska tas hinsyn till sokandens om-
fattande och langsiktiga investeringar i t.ex. rullande materiel.

De foreslagna indringarna i ramavtalsbestimmelserna till-
sammans med de féreslagna dndringarna gillande utformningen
av prioriteringskriterier ger sammantaget infrastrukturférvaltarna
mojlighet att dels teckna langfristiga avtal avseende sparkapacitet
for hoghastighetstigstrafik och/eller snabb storregional trafik,
dels att ge prioritet till tigligesansékningar som sker med stod
av sidana ramavtal.

Det bor inte inforas ndgon skyldighet for infrastrukturfor-
valtaren att ingd ramavtal. De fortydliganden av férutsittning-
arna for att ingd ramavtal och de klargéranden avseende sidana
ramavtals innehdll som foreslis bedoms skapa tillrickliga forut-
sittningar for att stimulera ett anvindande av ramavtal 1 moti-
verade fall, om sokande efterfrdgar det. Om ramavtal inte bérjar
anvindas trots att det finns en efterfrigan bor behovet av att
infora en skyldighet for infrastrukturférvaltaren att teckna ram-
avtal utredas pa nytt.

Skilen for vira forslag: Ovan har framforts att infrastrukturforval-
tare och tdgoperatdrer samt trafikorganisatérer har en relativt stor
frihet enligt gillande EU-ritt att ingd ramavtal avseende infrastruk-
turkapacitet.

S&vil SERA-direktivet som ramavtalsférordningen limnar ett
relativt stort utrymme att reglera anvindandet av och innehillet i
ramavtalen pd nationell nivd. Som har konstaterats ovan finns anled-
ning att fortydliga jirnvigslagens reglering 1 ett flertal avseenden for
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att stirka forutsittningarna fér anvindande av ramavtal och i for-
lingningen 6ka framférhllningen i kapacitetstilldelningen.

Forutsittningar for att teckna ramavtal lingre in fem dr

For att underlitta tillimpningen av ramavtal, vilket sannolikt skulle
bidra till att nd mélet om lingre framférhéllning 1 kapacitetstilldel-
ningsprocessen, fortydligas jirnvigslagens 6 kap. 21 § avseende un-
der vilka forutsittningar ramavtal med loptider lingre 4n fem &r kan
ing3s.

I SERA-direktivet anges att ramavtal kan vara lingre dn fem &r 1
sirskilda fall, men att varje period som ir lingre dn fem ar ska vara
motiverad av att affirskontrake, sirskilda investeringar eller risker
foreligger. Dessa forutsittningar framgdr for nirvarande inte av jirn-
vigslagen. For att tydliggora vilka férutsittningar som kan motivera
ramavtal med lingre l6ptider dn fem 3r foreslds att det 1 lagtexten
anges att sidana kan ingds om affirskontrakt, sirskilda investeringar
eller risker foreligger.

Forutsittningar for att teckna ramavtal lingre dn femton dr

Vidare bér, 1 enlighet med regleringen 1 SERA-direktivet, fortydligas
att ett ramavtal i friga om jirnvigstrafik som bedrivs pd reserverad
infrastruktur fr gilla 15 &r om trafiken kriver omfattande och ling-
siktiga investeringar. Det innebir att inte enbart infrastrukturférval-
tarens investeringar i infrastrukturen ska vara avgorande for frigan
huruvida ramavtal med ldng 16ptid kan ingds. Detta skulle innebira
att dagens starka koppling till investeringar 1 infrastrukturen luckras
upp och att dven sékandens ldngsiktiga investeringar, t.ex. i ett storre
antal nya hoghastighetstdg och 1 depder, kan motivera ingiendet av
ramavtal med [6ptider om 15 &r eller mer.

Det noteras att det 1 viss mén ir oklart om investeringarna miste
ha gjorts inom jirnvigssystemet, dvs. pd infrastruktursidan eller av-
seende rullande materiel, eller om iven investeringar inom andra
delar av samhillet, t.ex. investeringar i produktionsanliggningar si-
som gruvor, fabriker etc., kan motivera l&ngfristiga ramavtal. Enligt
vir beddmning ger artikel 42.5 i SERA-direktivet inte utrymme for
en sddan tolkning. I praktiken dr det dock sannolikt si att dven

74



SOU 2017:105 Overviaganden och forslag

samhillsinvesteringarna férutsitter investeringar inom jirnvigssyste-
met, antingen pd infrastruktursidan eller i rullande materiel. I sddana
fall kan det vara méojligt att teckna ramavtal med 16ptider ver-
stigande 15 &r dven i sddana sammanhang. I sammanhanget noteras
ocksd att mojligheten att teckna ramavtal pd 15 &r eller lingre ir
forbehallen situationer dir den berorda trafiken ska utféras pd infra-
struktur som reserverats for den berérda trafiktjinsten.

For att sikerstilla att [ngfristiga avtal endast anvinds nir det ir
motiverat innebir forslaget att det ocksd anges i lagtexten, pd mot-
svarande sitt som 1 SERA-direktivet och i norska jernbaneforskrif-
ten, att investeringarna ska motiveras av sékanden for det fall inve-
steringarna 1 friga avser forhdllanden pi sékandens sida. Bedém-
ningen av om en motivering i det enskilda fallet utgér tillrickliga skil
for ingdende av ramavtal med lang 16ptid bér ankomma p3 infrastruk-
turforvaltaren.

Prioritet for kapacitetsansikningar i enlighet med ramavtal

Forslagen till forfattningsindringar som syftar till ett 6kat anvin-
dande av ramavtal bor inte ses som fristdende frin forslagen gillande
utformningen av prioriteringskriterier. Enligt vir bedémning skulle
inte ett kat anvindande av ramavtal i sig leda till en lingre framfor-
hillning 1 kapacitetstilldelningsprocessen. For att ramavtal ska {3 den
avsedda effekten och 6ka framférhdllningen krivs att ramavtalen ges
en starkare stillning 1 kapacitetstilldelningsprocessen in vad som nu
ir fallet, vilket innebir att ansékningar om tdgligen som sker med
stdd av ett ramavtal bor ges foretride framfor ansdkningar om tig-
ligen som gors utan stdd av ett ramavtal.

Enligt vir beddmning innebir dndringen av reglerna kring priori-
teringskriterier att infrastrukturférvaltaren med dessa dndringar fir
mojlighet att prioritera ansékningar om infrastrukturkapacitet som
sker med stdd av ett ramavtal. Om detta bérjar tillimpas i praktiken
far ramavtalen en starkare stillning in tidigare, med tillmotesgdende
av de kommersiella aktdrernas behov av framférhillning och siker-
het 1 kapacitetstilldelningsprocessen. P4 motsvarande sitt skulle det
dven ge mojlighet for regioner och regionala kollektivtrafikhuvud-
min att teckna ramavtal som ligger till grund f6r upphandling av kol-
lektivtrafiktjinster eller uppldtande av driftskoncessioner.
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Dirmed inte sagt att infrastrukturférvaltaren bor garantera att en
sokande som ingdtt ramavtal med infrastrukturférvaltaren alltid far
tillgdng till infrastrukturen 1 6verenskommen utstrickning. Inte minst
med hinsyn till de krav som féljer av ramavtalsférordningen bér det
alltid finnas utrymme att justera dverenskommen kapacitet och att
skapa tillricklig flexibilitet 1 ramavtalen fér att inte hindra en ratio-
nell kapacitetstilldelningsprocess. Vi bedémer att det i férsta hand
bér vara upp till infrastrukturforvaltaren att sikerstilla att ramavtal
som tecknas innehdller villkor som ger en tillricklig flexibilitet for att
kunna férindra den avtalade kapaciteten om det ir motiverat for att
sikerstilla ett effektivt utnyttjande av kapaciteten pa infrastrukturen.
Dirmed undviks ocks? risken att intridesbarriiren for nya sokande
minskar. Dirutdver har infrastrukturforvaltaren att erbjuda villkor
som tillgodoser de ramavtalssdkandes legitima kommersiella intressen.

Det noteras i sammanhanget att ett 6kat anvindande av ramavtal,
forenat med en framskjuten stillning fér ramavtalen 1 kapacitetstill-
delningsprocessen, stiller héga krav pd infrastrukturférvaltaren infér
ingiendet av ramavtal. Infrastrukturférvaltarna ir 1 detta underkas-
tade de skyldigheter och begrinsningar som foljer av EU:s ramav-
talsférordning. Ett anvindande av ramavtal forutsitter att infra-
strukturférvaltaren faststiller forfaranden fér tilldelning av ramavtal
for att sikerstilla transparens och likabehandling av de berérda kapa-
citetssdkande. Dirutdver forvintas infrastrukturférvaltarna dven
genomfdra kapacitetsanalyser avseende de olika banavsnitt som ingdr
1 jirnvigsnitet for att kunna faststilla tillginglig kapacitet f6r ram-
avtal som beaktar behovet av flexibilitet i den 4rliga tdgplaneproces-
sen, behovet av reservkapacitet f6r ad hoc-ansékningar och behovet
av tillgdng till spirkapacitet for genomfoérande av underhdll och
kapacitetsforstirkande itgirder. Aven om artikel 5.5 i ramavtalsfor-
ordningen kan tolkas som att infrastrukturférvaltare ir skyldiga att
erbjuda ramavtal pd samma villkor 6ver hela sitt jirnvigsnit anser vi
att de vriga bestimmelserna 1 ramavtalsférordningen limnar utrym-
me for infrastrukturférvaltare att vilja att erbjuda ramavtal i olika
utstrickning foér olika banavsnitt, férutsatt att forhdllandena och
kapacitetsutnyttjandet pd de olika banavsnitten motiverar detta.
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Skyldighet att teckna ramavtal

Ramavtal kan anvindas som ett verktyg f6r att bidra till lingre fram-
torhallning 1 kapacitetstilldelningsprocessen. Trafikverket har hittills
inte tecknat ramavtal. Enligt uppgift frdn Trafikverket beror detta
bl.a. pd att Trafikverket ansett sig férhindrade att erbjuda ramavtal
som med tillricklig sikerhet tillforsikrar de ramavtalsintressenterna
(framfor allt tdgoperatorer) kapacitet i den rliga tdgplaneprocessen.
Det har dirfér funnits anledning att ta stillning till om det bér in-
foras en skyldighet for Trafikverket att ingd ramavtal om trafikorga-
nisatorer eller tigoperatdrer begir det.

Vi beddémer att de foreslagna lagindringarna kommer att 6ka
Trafikverkets mojlighet att erbjuda ramavtal som tillgodoser trafik-
organisatérers och tdgoperatoérers 6nskemdl om framfoérhillning,
inte minst genom de fértydliganden som bedéms skapa utrymme att
ge prioritet till kapacitetsansékningar som sker i enlighet med vill-
koren 1 ett ramavtal. Inférandet av en skyldighet att teckna ramavtal
riskerar att medféra odnskade effekter genom att infrastrukturfor-
valtare tvingas att teckna ramavtal 1 situationer dir det inte dr limp-
ligt for att dstadkomma ett effektivt utnyttjande av jirnvigsnitet. Vi
anser mot denna bakgrund att det i nuliget inte bér inféras nigon
skyldighet att teckna ramavtal, utan det bor éverlimnas till infra-
strukturférvaltarna att faststilla de forfaranden och kriterier som
krivs for att sikerstilla likabehandling av kapacitetssokande samti-
digt som maélet att uppna ett effektivt utnyttjande av infrastrukturen
uppnds i sd hog utstrickning som mojligt.

Ett 6kat anvindande av ramavtal, tillsammans med en stirkt still-
ning fér ramavtalet i kapacitetstilldelningsprocessen, skulle kunna
skapa férutsittningar for anvindande av ramavtalet som sikerhet vid
tigoperatorers finansiering av investeringar 1 nytt rullande materiel.
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3.4.3 Villkor i ramavtal

Sverigeforhandlingens forslag: Jirnvigslagen fortydligas 1 enlig-
het med SERA-direktivets artikel 42 s3 att det framgdr att det
rider stor avtalsfrihet vid utformningen av villkor i ramavtal och
att ramavtalet ska vara utformat pd ett sddant sitt att den sdkan-
des legitima kommersiella behov tillgodoses.

Detaljerade krav pd villkor bér inte faststillas 1 lag. T forsta
hand bor det dligga infrastrukturférvaltarna att 1 samrdd med
ramavtalssdkande utforma limpliga villkor. Vid behov kan dven
regeringen utfirda ytterligare féreskrifter i saken.

Skilen for vart forslag: Jirnvigslagen ger i nuliget ingen ledning med
avseende pa vilka villkor ett ramavtal ska innehélla. Det klargors dir-
for hir att ramavtal ska tillgodose den sékandes legitima kommersi-
ella intressen.

For att ramavtal ska bidra till lingre framforhdllning krivs att
ramavtalet innehdller sidana villkor som klargér omfattningen pd
den kapacitet som tillférsikras den sékande genom ramavtalet. Detta
giller for sdvil normala” ramavtal med en l6ptid om fem 4r som for
ramavtal med en l6ptid pd 15 4r eller lingre. Fér "normala” ramavtal
boér det vara tillrickligt att, pd sitt som foreskrivs 1 SERA-direktivet,
ange att ramavtalet ska tillgodose den sékandes legitima kommer-
siella intressen. Det bedéms inte limpligt att infora mer detaljerade
krav p4 innehdllet i sidana ramavtal i lagtext, utan det bor éverlimnas
till infrastrukturférvaltaren att ta stillning till limpliga villkor gene-
rellt och i de enskilda fallen, med beaktande av de krav som 1 &vrigt
foljer av jirnvigslagen och EU:s ramavtalsférordning.

For ramavtal med en 16ptid pa 15 &r eller lingre dndras jirnvigs-
lagen for att bittre 6verensstimma med lydelsen 1 SERA-direktivets
artikel 42.6. Genom indringen klargors att ramavtalet fir reglera
centrala kommersiella villkor, vilket 1 detta hinseende bor omfatta
alla de férutsittningar som en sékande har behov av att trygga i ett
rittsligt bindande avtal innan investeringar i t.ex. rullande materiel
kan genomféras. Det kan ocksd vara sidana férutsittningar som
krivs for att en finansiir ska bidra med medel.

Vidare tydliggors att turtithet, volym och tigligenas kvalitet ir
exempel pd detaljerade villkor som kan anges i ramavtal och ska inte
ses som en uttdmmande upprikning. Ramavtalen bér, med beak-
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tande av behovet att uppritthilla icke-diskriminerande villkor, prig-
las av principen om avtalsfrihet och parterna i ett ramavtal bér dirfér
vara fria att, med beaktande av vissa minimikrav som uppstillts 1
lagen, utforma villkoren pd det sitt som passar bist fér parterna.
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4 Ikrafttrédande och
dvergangsregler

4.1 Genomférande och ikrafttradande,
overgangsbestimmelser

Sverigeférhandlingens forslag: Lagindringarna bér trida 1 kraft
kort efter att lagindringarna antagits, och 1 god tid innan hog-
hastighetsjiarnvigens forsta delstricka tas 1 bruk for trafik.

Aldre foreskrifter giller for mal eller drenden som inletts fore
ikrafttridandet.

De nya bestimmelserna i jirnvigslagen (2004:519) bér trida ikraft
kort efter att dndringarna antagits av riksdagen. Tillimpningen av de
indrade bestimmelserna férutsitter dndringar i infrastrukturférval-
tarnas jirnvigsnitsbeskrivningar och paverkas av de planeringstider
som giller f6r jirnvigstrafiken. I jirnvigslagen och féreskrifter med-
delade 1 anslutning till den regleras ingdende planeringsprocessen for
tilldelning av infrastrukturkapacitet och infrastrukturférvaltarnas
skyldigheter vid dndringar 1 jirnvigsnitsbeskrivningar.

Genom de foreslagna lagindringarna fir svenska infrastruktur-
forvaltare mojlighet dels att utarbeta nya prioriteringskriterier, dels
att reservera infrastruktur for transporttjinster som uppfyller vissa
egenskapskrav, t.ex. sidana egenskaper som bidrar till att uppfylla
syftena med en ny héghastighetsjirnvig. Dessutom fir infrastruk-
turforvaltarna mojlighet att bérja erbjuda ramavtal om tillgdng till in-
frastrukturkapacitet pd nya villkor till tdgoperatérer och trafikorga-
nisatorer.

Vad giller prioriteringskriterier skapar lagindringarna mojlighet
for infrastrukturforvaltarna att arbeta med andra typer av priorite-
ringsordningar in de som anvinds i dagsliget, framfér allt genom att
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det inte lingre krivs, men inte heller utesluter, att en samhillseko-
nomisk berikningsmodell anvinds i kapacitetstilldelningsprocessen.
Andrade prioriteringskriterier kan dirfor komma att inféras i Trafik-
verkets och 6vriga infrastrukturférvaltares jirnvigsnitsbeskrivningar.
Detta bor ske med tillimpning av nu gillande regler {or dndringar av
jirnvigsnitsbeskrivningar. Lagindringarna innebir inte 1 sig ndgra
direkta indringar i marknadsférhillandena.

Andringarna avseende reservation av infrastruktur syftar till att
skapa mojlighet for infrastrukturférvaltarna att, pa likande sitt som
vid anvindandet av prioriteringskriterier, styra utnyttjandet av jirn-
vigsnitet mot ett effektivt utnyttjande. Detta kan t.ex. vara att en ny
héghastighetsjirnvig reserveras for sddan trafik som jirnvigen byggs
for. Lagindringarna innebir dirmed ingen direkt piverkan p& mark-
nadsférhillandena pd jirnvigsnitet utan méste verkstillas 1 enlighet
med de regler som féljer av jirnvigslagen och av EU-ritten.

Inte heller lagindringarna avseende ramavtal fir en direkt inver-
kan pi marknadsférhillandena p3 det svenska jirnvigsnitet. Aven i
detta fall har infrastrukturférvaltarna att folja de regler som foljer av
jirnvigslagen med tillhérande férfattningar och myndighetstore-
skrifter samt EU:s ramavtalsforordning vid verkstillande av de nya
reglerna.

Andringarna bor trida i kraft i god tid innan hoghastighetsjirn-
vigens forsta delstricka tas 1 bruk for trafik, vilket beror pa att de
bor vara pd plats innan det idr aktuellt {6r jirnvigsforetag och upp-
handlande myndigheter att kopa in tdg, planera for depdverksamhet
etc. Andringarna kan tillimpas pd mal eller drenden som inletts efter
den dag di de trider i kraft. Med ett sidant inférande ir det vir
bedémning att sirskilda dvergingsregler inte ir nodvindiga.
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5 Konsekvensutredning

5.1 Inledning

I detta kapitel redogér vi fér de beddmda konsekvenserna av vira
forslag till férindringar 1 jirnvigslagen (2004:519).

Den sammanfattande slutsatsen av konsekvenserna ir att de dnd-
ringar som foreslds paverkar trafikeringen av héghastighetsjirnvigen
pa ett positivt sitt, dels for att forutsigbarheten 1 tigplaneprocessen
okar och dels for att planeringshorisonten {6r operatérerna (kom-
mersiella och upphandlande) kan bli lingre i samband med t.ex. stora
investeringar i nya fordon och depdverksamhet.

Konsekvenserna {or 6vriga jirnvigar i landet dr mer svdrbedomda
eftersom de pdverkas av hur Trafikverket och &vriga infrastruktur-
forvaltare utformar prioriteringskriterierna for respektive jirnvig.
Om man for évriga jirnvigar tillimpar samma prioriteringskriterier
som 1dag blir det inga nya konsekvenser, men om andra priorite-
ringskriterier tillimpas kan de pdverka olika aktorer sdvil positivt
som negativt.

Konsekvenserna i1 6vrigt bedoms som sma4.

5.2 Konsekvensanalys
5.2.1 Problembeskrivning och malsattning

Som konstaterats i vir andra delrapport' ger det regelverk som giller
for kapacitetstilldelningen 1 Sverige i dag begrinsade mojligheter att i
forvig styra kapacitetsutnyttjandet. Som utgdngspunkt kan den som
vill bedriva trafik pd det svenska jirnvigsnitet ansoka om de tdgligen

! Sverigeférhandlingen, Delrapport fran Sverigeforbandlingen. Hoghastighetsjarnuigens finansi-
ering och kommersiella forutséttningar (SOU 2016:3), www.sverigeforhandlingen.se.
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som onskas for varje &rlig tdgplaneperiod, varefter infrastrukturfor-
valtaren (oftast Trafikverket), ska foérsoka tillgodose alla ansékningar
om kapacitet. De som ansoker kan gora det utifrin egna énskemal
och utan styrning eller samordning i det inledande anséknings-
skedet. Aven efter samrid mellan de kapacitetssokande férekommer
det att alla kapacitetsansokningar inte kan tillgodoses fullt ut, och
Trafikverket fir d& i sista hand ensidigt besluta om hur kapaciteten
ska fordelas utifrdn samhillsekonomisk effektivitet.

Ett forenklat exempel pd tidplanen foér den &rliga kapacitetstill-
delningen innebir att den som onskar bedriva trafik anscker om
detta i april, och i september presenterar Trafikverket sitt beslut. Be-
slutet giller frdn december till december efterféljande &r.

Kapacitetstilldelningsprocessen uppfattas, enligt de samrid vi haft
med avseende pd trafikering av hoghastighetsjarnvigen, som brist-
fallig s till vida att den ger en mycket kort framférhillning avseende
beslutet om vilken trafik som operatdrerna far ritt att bedriva. Vidare
finns ingen sikerhet om kapacitetstilldelningen frdn ett ar till ett
annat. Detta bedéms kunna vara himmande fér bla. inkép av
rullande materiel, sirskilt nir detta ska ske 1 stor skala.

Ett verktyg som lyfts fram som en mojlighet for att skapa lingre
framférhllning 4r ramavtal, men f6r nirvarande finns inga sddana i
Sverige. Ett skil som uppges for att det inte tecknas ramavtal i nu-
liget dr att dessa inte anses ge tillricklig sikerhet, och uppges bara
fungera s linge ansékningarna om tdgligen kan samordnas inom
ramen for kapacitetstilldelningsprocessen. Om samordningen inte
lyckas ska Trafikverket tillgripa en tilldelning som utgir frin sam-
hillsekonomisk effektivitet, och di anses {6r nirvarande de tecknade
ramavtalen inte lingre ha ndgon betydelse. En annan brist anses vara
att ramavtal far gilla under lingre tid in fem 4r endast om infrastruk-
turforvaltaren vidtagit omfattande investeringar 1 infrastrukturen.
Mojligheten anses dock inte finnas om en operatér t.ex. vidtagit om-
fattande investeringar i sin fordonspark. Det finns ocksd inom delar
av jirnvigsbranschen en oro fér att anvindandet av ramavtal kan [3sa
upp fo6r mycket kapacitet och minska flexibiliteten.

Befintligt regelverk for kapacitetstilldelning, innefattande anvind-
andet av prioriteringskriterier 1 konfliktsituationer och mojligheten
att skapa framforhdllning utéver den arliga tigplaneprocessen upp-
fattas av ett flertal aktdrer inom jirnvigssektorn som bristfilligt 1 ett
antal avseenden, och framfor allt vad avser regleringen (och anvind-
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andet av) prioriteringskriterier samt avsaknaden av mgjligheten att
teckna ramavtal.

Vi har identifierat att dessa brister kan skapa hinder for att f3 jirn-
vigsforetag och trafikorganisatérer att géra nédvindiga investeringar
i rullande materiel f6r att kunna bedriva en trafik som motsvarar
malsittningen med hoghastighetsjirnvigen, dvs. hoghastighetstigs-
trafik och snabb storregional trafik.

Bilden av problemen med foérutsigbarhet och framférhillning 1
kapacitetstilldelningsprocessen har bekriftats under virt arbete.
Samtidigt har vi kunnat konstatera att Sverige implementerat de
aktuella delarna av EU-direktiven pi omridet pd ett annat sitt dn vad
vissa andra stater har gjort. Detta kommer bl.a. till uttryck genom att
den storsta infrastrukturforvaltaren 1 Sverige, Trafikverket, inte an-
ger 1 sin jirnvigsnitsbeskrivning vilken typ av trafik som har prio-
ritet inom de olika delarna av jirnvigsnitet vid en konflikt mellan tv3
kapacitetssokande. Vidare tecknar Trafikverket for nirvarande inte
ramavtal avseende infrastrukturkapacitet.

Sverigeférhandlingen har mot denna bakgrund initierat och ge-
nomfért en utredning som utgdr frdn att ta fram forslag pa nya for-
fattningstexter jimte forfattningskommentarer och konsekvensbe-
skrivningar, med avsikten att regelverket f6r hoghastighetsjirnvigarna
ska ge prioritet f6r sidan trafik som motiverar investeringen, dvs.
hoghastighetstdgstrafik och snabb storregional trafik, samt bidra till
hég punktlighet, korta restider och lingre framférhéllning 1 plane-
ringsprocessen infér trafikering.

I det foljande gors en beddémning av konsekvenserna av de forslag
som presenteras i denna SOU 1 enlighet med bestimmelserna 1
kommittéférordningen (1998:1474) och foérordningen (2007:1244)
om konsekvensutredning vid regelgivning.

5.2.2  Nya regler for reservation och upprattande
av prioriteringskriterier

Prioriteringskriterier

Syftet med forslagen avseende prioriteringskriterier ir att sikerstilla
att trafik med hoghastighetstdg och snabb storregional trafik kan
prioriteras pd hoghastighetsjirnvigen, i grunden utifrdn att det ir
den trafiken som motiverar investeringen i den nya jirnvigen. Enligt
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vir bedomning kommer de féreslagna forfattningsindringarna, inne-
birande bl.a. att kravet pd samhillsekonomisk effektivitet utmonst-
ras, att skapa ett storre handlingsutrymme {6r infrastrukturforvaltare
att utforma prioriteringskriterier som pd férhand redovisar vilka
typer av trafik som har prioritet inom de olika delarna av jirnvigs-
nitet. Kravet att det ska tas hinsyn till de prioriterade tjinsternas
betydelse f6r samhillet i férhillande till varje annan tjinst som inte
kommer att tilldelas kapacitet ger dven mojlighet att t.ex. arbeta med
olika prioritetsordningar vid olika tider pd dygnet eller perioder pd
dret. Forfattningsindringen gor det mojligt att redan i jirnvigsnits-
beskrivning klargora att trafik med hoghastighetstdg och snabba
storregionala tdg kommer att prioriteras pd de nya hoghastighets-
jirnvigarna. Samtidigt mojliggor forslaget en annan prioritering pa
andra jirnvigar. Aven de strickor nirmast de tre storsta stiderna
som trafikeras av tdg frin hoghastighetsjirnvigen, kan dirmed ha en
annan prioriteringsordning.

Reservation av infrastruktur

Aven regelindringarna avseende reservation av infrastruktur bedoms
skapa mojlighet att prioritera hoghastighetstrafik respektive snabb
storregional trafik pd den nya hoghastighetsjirnvigen. Regelind-
ringen, dir kopplingen till tekniska egenskaper utménstras, syftar
dven till att mojliggora f6r infrastrukturforvaltaren att stilla krav pd
egenskaperna hos de trafiktjinster som avses bedrivas pd hoghastig-
hetsjirnvigen, t.ex. med avseende pd restidsmail, uppehdllsmonster,
avgangsfrekvens och liknande.

Differentiering mellan olika delar av jirnvigsinfrastrukturen

Vidare har utredningen innefattat att 1 regelverket skilja mellan den
fysiska nya hoghastighetsjirnvigen och de befintliga strickorna nir-
mast de tre storsta stiderna dir ocksd annan trafik ska kunna fort-
sitta att utvecklas. Vira forslag pd forfattningsindringar har utfor-
mats mot bakgrund av jirnvigslagens nuvarande lydelse. Av de skl
som anférts 1 avsnitt 3.2.2 foresldr vi inte att rena prioriteringskri-
terier infors i lagtext. Frigan limnas 6ver till infrastrukturférvaltarna
som har att bedéma och faststilla en limplig prioriteringsordning fér

86



SOU 2017:105 Konsekvensutredning

de olika delarna av jirnvigsnitet med beaktande av bla. de tinkta
huvudanvindarna fér de olika delsystemen. Detta innebir att regel-
verket tilldter en differentiering 1 prioriteringen som kan tillimpas pd
olika sitt pd det befintliga jirnvigsnitet respektive pd den nya hog-
hastighetsjiarnvigen.

Hog punktlighet och korta restider

En ytterligare mélsittning med utredningen har varit att férslagen
ska bidra till hog punktlighet och korta restider.

Vad giller hég punktlighet, handlar detta framfor allt om att siker-
stilla att den tidtabell som faststills utifrdn tilldelade tigligen kan
uppritthillas i den operativa verksamheten — dvs. att undvika trafik-
storningar som orsakar forseningar. Frigan faller dirfor 1 delar utan-
for just denna utredning, men vi kan konstatera att en alltfér blandad
trafik okar risken f6r trafikstérningar. Genom de féreslagna forfatt-
ningsindringarna fir infrastrukturférvaltarna stérre mojlighet in
tidigare att pd férhand definiera vilka trafiktyper som ska utnyttja de
olika delarna av jirnvigsnitet, vilket indirekt kan bidra tll en 6kad
punktlighet.

Vad giller korta restider pdverkas detta till stor del av fordonens
prestanda, av omgivande trafik och av operativ prioritering. Med det
sagt konstateras att forfattningsindringen avseende reservation och
prioritering pd jirnvigsinfrastruktur (sisom den nya hoghastighets-
jirnvigen) skapar mojlighet att ge foretride till trafik som uppfyller
t.ex. restidsmal.

Mojligheter med befintlig lagstiftning att prioritera
hoghastighetstdg och snabb storregional trafik

Aven om inga forfattningsindringar genomfors finns redan enligt
gillande lagstiftning verktyg som tilldter en viss prioritering av hog-
hastighetstdg och snabb storregional trafik pd den nya hoghastig-
hetsjirnvigen. Det forutsitter dock att dessa trafiktyper kan ges
6kade schablonvirden 1 den samhillsekonomiska berikningen.
Dirutéver har framforts att det sannolikt kan finnas ett visst {6r-
bittringsutrymme 1 Trafikverkets processer som skulle kunna skapa
ett mer effektive och transparent kapacitetstilldelningsforfarande.
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Det skulle 1 s fall handla om ett utokat anvindande av it-stéd och
digitala verktyg. Vi har inte studerat detta vidare eftersom vi bedémt
att det inte skulle 16sa de problem vi identifierat.

Aven om den férbittringspotential som beskrivs hir, inom ramen
for befintlig lagstiftning, realiseras fullt ut ger det en begrinsad led-
ning pi forhand avseende vilken typ av trafik som kommer att
prioriteras for ett givet tiglige. Den befintliga modellen kommer i
detta avseende alltid att brista 1 férutsigbarhet. Om inga férind-
ringar genomférs férblir dirmed enligt var uppfattning liget osikert,
vilket dr negativt for etableringsmojligheterna pd den nya hoghastig-
hetsjirnvigen.

Moijligheter att med befintlig lagstiftning reservera infrastruktur

Redan enligt gillande ritt stdr det helt klart att den nya hoghastig-
hetsjirnvigen kan reserveras for trafik med vissa tekniska egen-
skaper. Reservationsméjligheten dr dock otillfredsstillande utifrin
mélsittningen och utmaningarna med den nya hoghastighetsjirn-
vigen. En reservation av den nya infrastrukturen ger, med nuvarande
regelverk, inte mojlighet att styra trafiken pd hoghastighetsjirnvigen
mot ett sd effektivt kapacitetsutnyttjande som mojligt. Det finns
dirmed en risk att alltfér olika hastighetsnivier och olika stopp-
monster for snabba respektive [dngsamma t8g kommer att innebira
att det totala antalet mojliga tigligen blir suboptimalt.

Forfattningsforslagen syftar till att kunna styra den totala trafik-
mingden utifrn vissa egenskaper f6r den trafik som ska bedrivas pd
hoghastighetsjirnvigen. Detta kan skapa en mer homogen trafik,
vilket 1 sin tur kan leda till ett optimerat kapacitetsutnyttjande dir
héghastighetstigstrafik och snabb storregional trafik delar pa kapaci-
teten pd ett effektivt sitt. Om inga dndringar gors avseende reser-
vation av infrastruktur riskeras dirmed maélsittningen att forslagen
ska bidra till hog punktlighet och korta restider.

88



SOU 2017:105 Konsekvensutredning

Sirreglering av hoghastighetsjarnvigarna
och prioriteringsordning i lag

Ytterligare en méjlighet for att sikerstilla prioritet for héghastig-
hetstdg och snabb storregional trafik ir att inféra en sirreglering av-
seende forhillandena pd hoghastighetsjirnvigen i1 jirnvigslagen.
Nigon indring 1 6 kap. 3 § 1 stycket som ir tillimplig for resten av
de jirnvigsnit som regleras av jirnvigslagen behover d& inte ske. En
sidan lagteknisk 16sning skulle vidare kunna innehilla prioriterings-
kriterier som enbart tar sikte pd att hantera konflikter mellan hog-
hastighetstdgstrafik och snabb storregional trafik.

Mojligheten att inféra sirregler f6r hoghastighetsjirnvigen har
diskuterats 1 anslutning till foérslagen pd férfattningsindringar for
anvindande av prioriteringskriterier 1 avsnitt 3.2.2. Som framgir dir
beddmer vi att en sirreglering, t.ex. i form av bestimmelser som spe-
cifikt tar sikte pd férhillandena pd de nya hoghastighetsjirnvigarna,
inte dr en limplig 16sning. Prioriteringskriterier 1 lagtext skulle visser-
ligen tydliggora de kriterier som tillimpas men skulle minska infra-
strukturférvaltarens handlingsutrymme pa ett oonskat sitt, dven om
det infors en ventil som méjliggdr avvikelser frin de faststillda krite-
rierna. Vidare skulle det innebira att eventuella framtida behov av att
indra prioriteringskriterierna méste genomgd en process for lag-
indring. Motsvarande 6verviganden gor sig gillande f6r en 18sning
dir hoghastighetsjirnvigen reserveras for vissa trafiktjinster genom
bestimmelser 1 jirnvigslagen.

Vi anser att det gir att uppnd de efterstrivade méilen med andra
styrmedel som inte innebir en detaljreglering som riskerar att binda
upp infrastrukturférvaltaren och hindra denne frin att reagera pd
forindringar 1 resande- och transportménster. Regeringens bemyn-
digande att meddela ytterligare bestimmelser 1 saken medger t.ex. en
mer flexibel regelgivning och limnar dirtill utrymme att i férord-
ningsform styra kapacitetstérdelningen utifrdn transportpolitiska mal.

Vi bedémer dirfor att det huvudsakligen bor ligga infrastruktur-
forvaltaren att uppritta prioriteringskriterier och att besluta om att
reservera infrastruktur inom ramen for de nya reglerna.
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5.2.3  Nya regler for ramavtal
Framforhillning i kapacitetstilldelningsprocessen

Syftet med regelindringarna avseende ramavtal ir att 6ka framfor-
hillningen 1 kapacitetstilldelningsprocessen for tigoperatérer och
andra trafikorganisatorer. De foreslagna forfattningsindringarna kom-
mer att skapa tydligare férutsittningar for anvindandet av ramavtal,
dess 16ptid och villkoren diri. Vidare innebir de foreslagna forfatt-
ningsindringarna att det finns utrymme att ge ramavtalen en starkare
stillning 1 kapacitetstilldelningsprocessen dn vad som skulle vara
fallet f6r ramavtal som ingds i nuliget. Forfattningsforslagen bedoms
dirfor skapa méjlighet att 8stadkomma en framférhdllning i kapaci-
tetstilldelningsprocessen som stricker sig utdver de ettiriga tdg-
planeperioderna samt prioritering av trafik med héghastighetstig
och snabb storregional trafik pid de nya hoghastighetsjirnvigarna.
Den slutliga utformningen och prioriteringsfrdgornas genomférande
overlimnas till infrastrukturférvaltarna, eller annan som regeringen
anger.

Differentiering mellan olika delar av jirnvigsinfrastrukturen

Vidare har utredningen innefattat att i regelverket skilja mellan den
fysiska nya hoghastighetsjirnvigen och de befintliga strickorna nir-
mast de tre storsta stiderna dir ocksd annan trafik ska kunna fort-
sitta att utvecklas. Vira forslag pd forfattningsindringar har utfor-
mats mot bakgrund av jirnvigslagens nuvarande lydelse. Vi bedémer
att specialregler inte bor inforas f6r anvindandet av ramavtal for in-
frastrukturkapacitet begrinsat till hoghastighetsjirnvigarna. Frigan
om limpligheten att tillimpa olika principer f6r ramavtalssékande
som onskar bedriva trafik pd de olika delarna av jirnvigsnitet, eller
olika typer av trafik, éverlimnas till infrastrukturférvaltarna, eller
annan som regeringen anger. Dessa har att bedéma och faststilla
limpliga rutiner f6r ingdendet av ramavtal och villkoren diri, inom
ramen for de skyldigheter som foljer av jirnvigslagen och EU:s ram-
avtalsforordning. Enligt vir bedomning kan det finnas utrymme
inom ramen fér ramavtalsférordningen att differentiera anvindandet
av ramavtal mellan det befintliga jirnvigsnitet och den nya hog-
hastighetsjirnvigen. Detta bor kunna ske om det dr motiverat med
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hinsyn till férutsittningarna pa de olika banavsnitten inom jirnvigs-
nitet, iven om det finns en osikerhet avseende tolkning av hur stora
skillnaderna far vara mellan olika linjer.

Hog punktlighet och korta restider

Dirutéver dr en mélsittning med utredningen att regelindringarna
ska bidra till hog punktlighet och korta restider.

Forfattningsforslagen avseende ramavtal bedéms vara neutrala fér
frigestillningarna. Det konstateras dock att ramavtalet kan binda
upp ramavtalsinnehavaren vid utfistelser gillande den trafik som
kommer att bedrivas under ramavtalets 16ptid, och torde kunna inne-
fatta restidsmal.

Mojligheter med befintlig lagstiftning

Aven om inga forfattningsindringar genomfors bedéms att det finns
ett visst utrymme att skapa bittre férutsittningar fér anvindande av
ramavtal som kan 6ka forutsigbarheten for aktdrerna pd jirnvigs-
marknaden.

Inte minst kan det, som kommenterats under avsnitt 1.2.2, dven
finnas visst utrymme att redan utifrdn befintlig prioriteringsmodell
tillmita ansékningar om tdgligen som sker med stdd av ett ramavtal
ett 6kat samhillsekonomiskt virde, vilket skulle stirka ramavtalens
stillning 1 kapacitetstilldelningsprocessen.

Dirutover finns det méjlighet enligt gillande ritt for infrastruk-
turférvaltare att tillimpa ersittningsmekanismer, t.ex. bonus/malus
som kan anvindas t.ex. for att erbjuda ramavtalsinnehavare eko-
nomisk kompensation om de inte far tilldelat tdgligen i enlighet med
den omfattning som framgdr av ramavtalet. Detta skulle kunna mildra
den kapacitetssokandes kommersiella risk som bedéms vara férenad
med osikerheterna 1 kapacitetstilldelningsprocessen, och skulle diri-
genom kunna &ka den kommersiella forutsigbarheten. A andra sidan
innebir en sidan kompensationsmekanism att infrastrukturférvalt-
arna tar pi sig en ekonomisk risk som ir kopplad till det totala
kapacitetsutnyttjandet pd de berérda delarna av jirnvigsinfrastruk-
turen. Infrastrukturférvaltaren tar i sddana fall pd sig en risk for att
efterfrigan pd tigligen okar pd ett sdtt som innebir att en ersitt-
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ningsskyldighet gentemot ramavtalsinnehavare uppkommer. Anvin-
dandet av sidana ersittningsmekanismer bor sdledes foregds av detal-
jerade analyser f6r att undvika att odnskade effekter uppkommer for
infrastrukturférvaltare eller kapacitetssokande, vilket ligger utanfér
ramen for virt uppdrag.

En oférindrad lagtext pd omridet innebir ocksg att det kvarstir
betydande osikerheter gillande pd vilka premisser ramavtal kan ingis,
vilka villkor som f&r anvindas 1 ramavtal samt vilken stillning ramav-
tal kan ges 1 kapacitetstilldelningsprocessen. Sammantaget finns en
betydande risk att de upplevda bristerna i férutsigbarhet 1 kapacitets-
tilldelningsprocessen kommer att bestd om inte nigot gors. Detta dr
negativt for samtliga aktorer.

5.2.4  Vilka berors av regleringen?

Forfattningsindringarna gillande prioriteringskriterier och reserva-
tion av infrastruktur bedéms beréra samma krets av aktérer och dnd-
ringarna behandlas dirfér gemensamt under denna rubrik.

Regelindringarna berdr sdvil trafikorganisatorer (t.ex. regionala
kollektivtrafikhuvudmin) som tigoperatdrer som utfér persontrafik
(sdsom MTR, SJ AB och andra bolag som kan vara intresserade av att
etablera sig pd den svenska marknaden).

Eftersom forfattningsforslagen avser hela jirnvigsnitet (se av-
snitt 5.2.2 och 5.2.3) kan dven aktdrer som trafikerar eller organise-
rar trafik pd andra jirnvigar in hoghastighetsjirnvigen beréras. Det
giller sdvil persontrafik som godstrafik.

Forfattningsforslagen bedéms ge alla aktorer 6kad forutsigbarhet
och 6kade mojligheter att teckna ramavtal och géra investeringar.

Indirekt kan dven slutanvindare komma att piverkas av regle-
ringen, dvs. resenirer, industri och godskunder.

5.2.5 Regleringens ekonomiska effekter

Forfattningsforslagen avseende prioritet respektive framférhdllning
bedéms ha likartade ekonomiska effekter och behandlas dirfér sam-
lat under denna rubrik.

Vi bedémer att forfattningstorslagen dr kostnadsneutrala for tig-
operatdrer och trafikorganisatérer.
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Anvindandet av ramavtal innebir forvisso tillkommande admini-
stration for foretagen, bdde 1 férhandlingsskedet och under ramav-
talens 16ptid. Samtidigt kan anvindandet av ramavtal minska den
administration som den 3rliga tdgplaneprocessen ir forenad med
samt ge trygghet och lingsiktighet infor en stor ekonomisk féretags-
investering 1 form av nya héghastighetstig och ny trafikorganisation.

Reglerna for prioriteringskriterier och reservation av infrastruk-
tur bedéms framfér allt pdverka Trafikverket och Transportstyrelsen
(mer om detta under foljande avsnitt 5.2.6). En mélsittning med de
nya reglerna ir att skapa mer transparenta prioriteringskriterier och
dirmed skapa bittre forutsittningar for en effektiv och smidig kapa-
citetstilldelningsprocess. Om nigot bedéms dirfoér forfattningsfor-
slagen kunna leda till vissa minskningar 1 tdgoperatérernas och trafik-
organisatdrernas kostnader i férhdllande till kapacitetstilldelnings-
processen.

5.2.6 Konsekvenser for staten

Forfattningsforslagen avseende prioriteringskriterier, reservation av
infrastruktur och anvindande av ramavtal bedéms innebira vissa till-
kommande arbetsuppgifter hos Trafikverket, Transportstyrelsen och
1 viss min hos foérvaltningsdomstol. Det ir dock vir bedémning att
detta handlar om en liten omfattning, och att det frimst ir 1 ett dver-
gingsskede till ny reglering som detta kan vara aktuellt.

Trafikverket (och vriga infrastrukturforvaltare) kommer genom
forslagen att f3 nya regler att forhdlla sig till vid upprittandet av
prioriteringskriterier, och har dirmed att ta stillning till 1 vilken mén
det dr limpligt att inféra prioriterade kategorier av transporttjinster
for de olika delarna av jirnvigsnitet. P4 motsvarande sitt behover
Trafikverket och &vriga infrastrukturférvaltare ta stillning till om
det finns férutsittningar och anledning att reservera delar av infra-
strukturen for vissa transporttjinster, samt att ta stillning till om,
och hur, sddana trafiktjinster bor definieras. Detta kan vintas med-
fora vissa tillkommande arbetsuppgifter fér Trafikverket och dvriga
infrastrukturforvaltare.

Infér inforandet av fordefinierade prioriteringskriterier tillkom-
mer med all sannolikt ett arbete for att samrdda med berdrda aktorer

93



Konsekvensutredning SOU 2017:105

kring hur dessa kriterier ska utformas. Detta skapar inledningsvis ett
merarbete f6r Trafikverket och andra infrastrukturférvaltare.

Anvindandet av fordefinierade prioriterade kategorier, och reser-
vation av olika banavsnitt kan samtidigt {3 till effekt att behovet av
samordning mellan olika kapacitetssokande 1 tdgplaneprocessen kan
minska genom att icke-prioriterade kapacitetssékande avstir frin att
ansdka om tigligen eller att prioriteringen underlittas. Detta skulle
kunna underlitta infrastrukturférvaltarnas arbete med faststillandet
av en konfliktfri tigplan.

Trafikverket och &vriga infrastrukturférvaltare far vidare genom
forfattningsindringarna stérre mojligheter att arbeta med ramavtal
in tidigare. Anvindandet av ramavtal kan vintas innebira en inte
obetydlig tillkommande arbetsborda, dels 1 forhillande till de ramav-
talssokande, dels i form av administration av de ramavtal som ing3s,
dels i forhillande till de krav som féljer av EU:s ramavtalstorordning,
och dels for att det eventuellt kan krivas nya eller utvecklade it-stéd.
Dessa arbetsuppgifter utgor tillkommande moment i Trafikverkets
verksamhet 1 férhéllande till nuliget.

Ett 6kat anvindande av ramavtal kan dock, pd likande sitt som
vad giller anvindandet av férdefinierade prioriterade kategorier av
trafiktjinster och reservation av infrastruktur, skapa en 6kad férut-
sigbarhet 1 kapacitetstilldelningsprocessen. Forutsatt att tilldelandet
och tecknandet av ramavtal sker med beaktande av tillginglig kapa-
citet pd de berdérda delarna av jirnvigsnitet samt behovet av fri
kapacitet for banunderhill, ad hoc-ansékningar och annat, kan ett
okat anvindande av ramavtal leda till att behovet av samordning
mellan olika kapacitetssokande under tigplaneprocessen minskar be-
tydligt.

Vér bedomning ir att detta kan ge Trafikverket 6kade kostnader
om det visar sig att det behovs ett nytt eller utvecklat it-st6d for att
kunna hantera de dndringar som foreslis.

For Transportstyrelsen vintas inte férfattningsindringarna vad
giller prioriteringskriterier eller reservation av infrastruktur i sig
medféra tillkommande arbetsuppgifter. Transportstyrelsen har redan
1 nuliget att utdva tillsyn 6ver Trafikverkets och 6vriga infrastruk-
turforvaltare, vilket innefattar dessas anvindande av prioriterings-
kriterier och reservation av infrastruktur. Om forfattningsindring-
arna leder till att Trafikverket och/eller andra infrastrukturforvaltare
gor dndringar av stdrre betydelse 1 jirnvigsnitsbeskrivningar kan det
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dock innebira att sakigare kan komma att 6verklaga infrastruktur-
forvaltarnas beslut just i samband med inférandet av de nya reglerna,
vilket kommer att behéva prévas av Transportstyrelsen.

Vad giller forfattningsindringarna avseende anvindandet av ram-
avtal kommer, om dndringarna leder till ett 6kat anvindande av ram-
avtal, sannolikt Transportstyrelsen att behéva utdka sin tillsynsverk-
samhet gillande anvindande av ramavtal. Transportstyrelsen kan
dven komma att bemyndigas av regeringen att utfirda foreskrifter i
saken. Dirutdver kan Transportstyrelsen komma att i prova dver-
klagade beslut av Trafikverket gillande anvindandet av ramavtal.
Andringarna kan dirmed vintas medfora en viss tillkommande
arbetsborda f6r Transportstyrelsen.

Dirutover kan infrastrukturforvaltares dndringar 1 prioriterings-
kriterier, beslut om reservation av infrastruktur och anvindande av
ramavtal komma att 6verklagas till Transportstyrelsen, och senare
dven till férvaltningsdomstol, som foljaktligen kan komma att {3 ett
ndgot Okat antal drenden. Sett till den mycket begrinsade mingden
drenden pd omridet 1 nuliget bedémer vi att férfattningsindringarna
inte kommer att innebira mer idn en obetydlig 6kning av irendetill-
stromningen till férvaltningsdomstol.

Dirtill kan det uppkomma tvister i allmin domstol rérande tolk-
ningen av ramavtal, och vilken av parterna som inte uppfyller sina
skyldigheter enligt avtalet. Parternas processbenigenhet 1 detta av-
seende torde vara starkt kopplat till huruvida ramavtal innehiller
bonus/malus-regleringar och storleken pd de ekononomiska incita-
menten vid avsteg frin dverenskomna villkor och ir dirmed svéra att
bedéma men bedéms inte vara betydande.

Sammanfattningsvis vintas inte forslagen féranleda annat d4n mar-
ginella kostnadsékningar f6r domstolarna.

5.2.7 Overensstimmelse med Sveriges skyldigheter
som medlem i EU

Forfattningsindringarna gillande sivil prioriteringskriterier som re-
servation av infrastruktur samt ramavtal har utformats i enlighet med
SERA-direktivets svenska éversittning och bedéms std 1 6verens-
stimmelse med det tillimpliga EU-regelverket.
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5.2.8 Behov av informationsinsatser

I stor utstrickning innebir inte férfattningsindringarna att ndgra
omedelbara férindringar uppkommer 1 skyldigheterna eller rittig-
heterna for tigoperatorer eller trafikorganisatorer, och de bedéms
dirmed inte féranleda ndgot behov av omedelbara informations-
insatser 1 férhillande tll dessa.

Bide upprittandet av prioriteringskriterier enligt de foreslagna
bestimmelserna och en utvecklad méjlighet att anvinda ramavtal
forutsitter dndringar 1 infrastrukturférvaltarnas jirnvigsnitsbeskriv-
ningar, vilket miste ske med beaktande av de kommunicerings- och
samridsskyldigheter som foljer av jirnvigslagen med tillhérande
forordningar och myndighetsforeskrifter samt av tillimplig EU-ritt.

D3 information sprids effektivt pd detta sitt anser vi att det inte
finns ndgot behov att genomféra sirskilda informationsinsatser av-
seende forfattningsindringarna.

Diremot tillkommer med all sannolikhet ett behov av samrid
med berdrda aktorer infér inférandet av férdefinierade prioriterings-
kriterier.

5.2.9  Regleringens paverkan pa foretags arbets-
och konkurrensforutsattningar

Forfattningsindringarna gillande prioriteringskriterier och reserva-
tion av infrastruktur kan komma att pdverka konkurrensférhdllan-
dena pd jirnvigsmarknaden, sdvil mellan aktérer som bedriver olika
typer av trafik som mellan aktérer som ir aktiva inom samma trafik-
segment.

Det ligger 1 sakens natur att anvindandet av prioriteringskriterier,
oavsett om de anvinds fore eller under den ettdriga tdgplaneproces-
sen, kommer att gynna vissa foretag och typer av foretag framfor
andra. Fordelen med de féreslagna férfattningsindringarna ir att
aktdrerna pd jirnvigsmarknaden nu fir en betydligt tydligare ram for
marknadsférutsittningarna att forhélla sig till, vilket vi bedémer ir
sirskilt viktigt infor start av s§ omfattande ny trafik som hoghastig-
hetsjirnvigen medfér.

Anvindandet av prioriteringskriterier och reservation av infra-
struktur innebir att aktdrerna pd marknaden fir klart for sig redan
infér en kommande tdgplaneperiod vilken typ av trafik som kommer
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att ha foretride 1 vissa avseenden. Det nuvarande systemet innebir
att det dr behiftat med osikerhet i vilken min en viss typ av trafik
ska f3 prioritet pd en viss linje eller vid en viss tidpunkt. For eta-
blerade aktorer verkar det forvisso ha varit mojligt att gora erfaren-
hetsbaserade bedémningar med viss triffsikerhet av chansen att
tilldelas ett sokt tdglige. Osikerheten kan dock ha hindrat nyeta-
bleringar och dven ha varit himmande f6r etablerade aktorers vilja
och mojligheter att utvecklas pd marknaden, och den osikerheten ir
enligt vir beddmning dnnu stérre nir omfattande ny trafik ska eta-
bleras. Okad forutsigbarhet bedéms dirmed vara positivt svil for
etablerade som eventuella nya aktérer pi marknaden.

Aven anvindandet av ramavtal kan komma att piverka konkur-
renssituationen pd marknaden. Anvindandet av ramavtal innebir i
viss mdn ett ianspriktagande av ledig kapacitet 6ver lingre tidsperio-
der, vilket kan innebira svirigheter f6r nya operatdrer och operatorer
med ett mindre regelbundet behov av spirkapacitet (t.ex. godstigs-
operatorer) att 13 tillgdng till sddan kapacitet. Dessa risker mildras i
viss utstrickning av de mekanismer for tertagande av ramavtalad
kapacitet som féljer av EU:s ramavtalsférordning, som kan tillita att
ramavtalad kapacitet tas tillbaka fr8n en ramavtalsinnehavare till
forman for en annan kapacitetssokande. Dirutéver stdr det infra-
strukturférvaltarna fritt att vilja att endast tillimpa ramavtal i
begrinsad omfattning fér att inte boka upp alltfér stor del av infra-
strukturkapaciteten.

5.2.10 Paverkan pa den kommunala sjalvstyrelsen m.m.

De foreslagna forfattningsindringarna medfor inte nigra konsekven-
ser for kommuner eller landsting, innebir inte nigon foérindring av
kommunala befogenheter eller skyldigheter och har inte nigon
paverkan pd den kommunala sjilvstyrelsen. Som framhillits ovan ir
de aktdrer som berdrs av forfattningsindringarna huvudsakligen
foretag verksamma pd marknaden, infrastrukturférvaltare och vissa
myndigheter (t.ex. Transportstyrelsen och, 1 egenskap av infrastruk-
turforvaltare, Trafikverket).

Nir det giller landstingens roll som regional kollektivtrafikmyn-
dighet; se dvriga avsnitt 1 detta kapitel.
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5.2.11 Konsekvenser fér person- och godstrafik

De foreslagna férfattningsindringarna bedéms inte ha nigon direkt
paverkan pd bedrivandet av person- eller godstrafik.

Férindringarna avseende upprittande och anvindande av priori-
teringskriterier férvintas dock leda tll férindringar 1 infrastruktur-
forvaltarnas prioriteringskriterier, vilket 1 sin tur kan paverka bide
fordelningen av kapacitet mellan person- och godstrafiken och for-
delningen av kapacitet inom de olika trafikslagen. Detta kan indirekt
medfora att utbudet av de olika trafiktjinsterna paverkas.

Eftersom de nya reglerna gor det mojligt att uppritta olika priori-
teringsregler for olika jirnvigar kan detta pdverka olika trafikslag
savil positivt som negativt. Detta kan 1 sin tur pdverka sdvil rese-
nirer som privatpersoner och féretag som anvinder jirnvigen for
godstransporter. Om t.ex. Trafikverket fullt ut infér nya priorite-
ringskriterier pi hoghastighetsjirnvigen, men fortsitter att anvinda
dagens prioriteringskriterier fér 6vriga jirnvigar bor konsekvenserna
utanfor hoghastighetsjiarnvigen bli begrinsade.

Enligt den foreslagna regleringen ir infrastrukturforvaltare skyl-
diga att beakta hur olika typer av trafiktjinster paverkas av priorite-
ringskriterierna. Det 1 jirnvigslagen foreskrivna kravet pd samrdd
med berérda parter vid upprittande av jirnvigsnitsbeskrivningar
(innefattande prioriteringskriterier) innebir att risken fér oférut-
sedda negativa effekter av indrade prioriteringskriterier bedéms vara
lag.

5.2.12 Ovriga konsekvenser

Forslagen beddms kunna bidra till en effektivare anvindning av den
tillgingliga kapaciteten pd hoghastighetsjirnvigen och ékad mojlig-
het f6r infrastrukturférvaltaren att identifiera kommande behov av
ytterligare kapacitetsitgirder. Samtidigt som staten sikrar kapaci-
teten en ling tid framdver, kan anvindandet av ramavtal riskera att
minska den tillgingliga lediga kapaciteten for indringar efter fast-
stilld tdgplan, om inte infrastrukturférvaltaren sikerstiller att ram-
avtalstecknandet innehdller viss flexibilitet.

Forslagen bedéms 1 sig inte innebira nigra konsekvenser av be-
tydelse for brottsligheten och det brottsférebyggande arbetet, for
sysselsittning och offentlig service i olika delar av landet eller for
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smé foretags arbetsfoérutsittningar generellt (se dock avsnitt 5.2.9
ovan for konsekvenser for féretag inom jirnvigssektorn), fér moj-
ligheterna att nd de integrationspolitiska méilen eller for jimstilld-
heten mellan kvinnor och min.

Diremot ir det vir beddmning att en relativt stabil och forut-
sigbar trafik bidrar till att 6ka nyttan for framfor allt resenirer.
Detta pd grund av att en viss stabilitet och férutsigbarhet bor bidra
till 6kad benidgenhet att arbetspendla, och kanske ge méjlighet att bo
kvar pd en mindre ort och pendla till en ort med storre utbud av
arbete, vilket ligger 1 linje med de nyttor som identifierats i samband
med arbetet med hoghastighetsjirnvigen® (se SOU 2017:107).

Att inféra mojlighet att 1 forvig prioritera och ge lingre plane-
ringshorisonter for t.ex. hoghastighetstigstrafik och snabb stor-
regional trafik pd hoghastighetsjirnvigen férbittrar mojligheten att
realisera den nya hoghastighetsjirnvigens nyttor sd som de beskrivs i

SOU 2017:107. Till dessa nyttor hor bl.a.

o att hogre hastigheter ger kortare restider och dirmed storre ar-
betsmarknadsregioner,

e mer diversifierad arbetsmarknad,

o storre robusthet 6ver konjunkturcykler,

o littare att matcha arbetsgivare och arbetssokande, och att
o overflyttning frin flyg och bil till tag okar.

Forslagen bedéms inte ha ndgra andra konsekvenser som ir relevanta
att ta upp i detta sammanhang.

2 Infrastruktur och bostider — ett gemensamt samhiillsbygge (SOU 2017:107).
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6.1 Forslag till lag om andring i jarnvagslagen
(2004:519)

6 kap.

3¢

Av bestimmelsens forsta stycke framgdr att infrastrukturférvaltarna
har en skyldighet att for sina respektive jirnvigsnit gora bedéom-
ningar av vilka typer av transporttjinster som kan bli aktuella pd
infrastrukturen och planera f6r detta. For det fall att alla ansékningar
om infrastrukturkapacitet inte kan tillgodoses 1 enlighet med sokan-
denas 6nskemdl ska infrastrukturférvaltaren tilldela kapacitet med
hjilp av s.k. extra avgifter eller i enlighet med de prioriteringskrite-
rier som stillts upp 1 sin beskrivning av jirnvigsnitet.

Andringen innebir att det tidigare kravet pi att prioriteringskri-
terierna ska medfora ett samhillsekonomiskt effektivt utnyttjande av
infrastrukturen utgdr ur lagtexten. Istillet klargors i enlighet med
artikel 47.4 1 direktiv 2012/34/EU att infrastrukturforvaltaren vid
faststillande av prioriteringskriterier ska ta hinsyn till de prioriterade
yjinsternas betydelse f6r samhillet 1 férhllande till varje annan tjinst
som foljaktligen inte kommer att tilldelas kapacitet. Andringen klar-
gor att infrastrukturforvaltare har méjlighet att 1 jirnvigsnitsbeskriv-
ningar uppritta en prioritetsordning som t.ex. ger prioritet till vissa
typer av transporttjinster pa vissa delar av jirnvigsnitet och/eller un-
der vissa tider pd dygnet, férutsatt att detta foregds av en beddmning
av de prioriterade tjinsternas betydelse 1 férhdllande till de tjinster
som fir ligre prioritet. Andringen utesluter inte att samhillseko-
nomisk effektivitet tas med som ett av dessa prioritetskriterier.

Paragrafens andra stycke dndras pd s3 sitt att kravet pd vissa tek-
niska egenskaper for ianspriktagande av s.k. restkapacitet utmonst-
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ras. Andringen syftar till att foreydliga att infrastrukeur fir reserveras
for viss jirnvigstrafik. Hirmed innefattas jirnvigstrafik med vissa
tekniska egenskaper, som exempelvis hoghastighetstigstrafik och
snabb storregional trafik, men ocksg transporttjinster som har vissa
kvalitativa egenskaper, sisom inneh8llande vissa restidsmal, som er-
bjuder vissa stoppmonster eller som har en viss avgingsfrekvens. En
nybyged jirnvig med ett sirskilt syfte, t.ex. en hoghastighetsjirnvig,
bér kunna reserveras for sidan trafik som bidrar till att syftet med
jirnvigen uppnds. Bestimmelsen har utformats i enlighet med arti-
kel 49 1 direktiv 2012/34/EU.
Forslagen behandlas i avsnitt 3.2-3.4.

6 kap.
21§

Bestimmelsens forsta stycke grundar sig pa artikel 42.1 forsta stycket
1 direktiv 2012/34/EU. Bestimmelsen klargér syftet med ingdende
av ramavtal, nimligen att specificera egenskaperna hos den infra-
strukturkapacitet som en ramavtalssokande erbjuds éver lingre tid
in en tigplaneperiod.

Bestimmelsens andra stycke klargér att ramavtalets villkor ska
utformas for att tillmoétesgd den sékandes kommersiella behov.
Bestimmelsen grundar sig pd artikel 42.1 andra stycket 1 direktiv
2012/34/EU. Bestimmelsen dndrar inte det sedan tidigare gillande
forbudet mot att avtala om bestimda tdgligen 1 ramavtal. Bestim-
melsen innebir dock inget hinder mot att t.ex. avtala om ett visst
antal avgingar inom ramen for en angiven tidsperiod, givet att detta
motsvarar den sdkandes legitima kommersiella behov.

Bestimmelsens tredje stycke motsvarar bestimmelsens férsta
stycke 1 dess tidigare lydelse sdvitt giller kravet pd att ramavtal inte
far utformas pa ett sitt som hindrar andra s6kande eller trafiktjinster
frin att anvinda den relevanta infrastrukturen. Bestimmelsen har
indrats for att bittre stimma 6verens med lydelsen i artikel 42.2 i
direktiv 2012/34/EU.

Bestimmelsens fjirde stycke motsvarar paragrafens andra stycke 1
dess tidigare lydelse. Ingen materiell indring r avsedd.

Bestimmelsen behandlas 1 avsnitt 3.4.
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6 kap.
21a§

Bestimmelsens forsta stycke har dndrats till klargérande av forut-
sittningarna for att tillimpa ramavtal med en lingre bindningstid in
fem &r. S8dana affirskontrakt, investeringar eller risker kan foreligga
och beaktas pd savil ramavtalssokandens som pd infrastrukturforval-
tarens sida. Bestimmelsen har utformats 1 enlighet med artikel 42.5 1
direktiv 2012/34/EU.

Bestimmelsens andra stycke har dndrats for att dverensstimma
med artikel 42.6 forsta meningen i direktiv 2012/34/EU. Andringen
klargér att dven investeringar som gors av den ramavtalssokande kan
motivera ramavtal med loptider uppgdende till 15 &r. I sddana fall har
den sdkande att tillhandahilla nédvindigt underlag till styrkande av
behovet av ett lingfristigt ramavtal.

Bestimmelsens tredje stycke ir delvis nytt till inneh8llet och avser
att fortydliga forutsittningarna for att teckna ramavtal med en 16ptid
overstigande 15 3r. I enlighet med artikel 42.6 1 direktiv 2012/34/EU
ir egenskaper som bl.a. turtithet, volym och tigligenas kvalitet rele-
vanta, men ramavtalet fir dven avse andra egenskaper. Upprikningen
ir dirmed inte uttdémmande.

Bestimmelsen behandlas dven 1 avsnitt 3.4.

Bemyndigande
6 kap.
25§

I paragrafen behandlas bemyndiganden i anslutning till 6 kap.

I den nya punkten 6 ges regeringen eller, efter regeringens be-
myndigande, tillsynsmyndigheten ritt att meddela foreskrifter ror-
ande anvindandet av, och innehdllet 1 ramavtal enligt 6 kap. 21 och
21a8§. Syftet med bemyndigandet ir att foreskrifter ska kunna
meddelas om forfarandet for tilldelning av ramavtal, innefattande vil-
ka villkor som ska regleras i ramavtal och andra férfaranderegler.

Bestimmelsen ir 1 6vrigt oférindrad. Punkt 1 och 2 ger regering-
en, eller den myndighet som regeringen bestimmer, mojlighet att
meddela ytterligare foreskrifter gillande bla. prioriteringskriterier
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och reservation av infrastruktur samt innehdllet 1 jirnvigsnitsbe-
skrivningar. Detta skapar méjlighet att t.ex. fatta styrande beslut gil-
lande vilka trafikslag som ska ha prioritet pd hoghastighetsjirnvigen.
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Kommittédirektiv 2014:106

Utbyggnad av nya stambanor samt atgirder for bostader
och dkad tillgénglighet i storstaderna

Beslut vid regeringssammantride den 1 juli 2014.

Sammanfattning

En sirskild utredare, som ska fungera som férhandlingsperson, nedan
kallad férhandlingspersonen, ska ta fram forslag till principer for
finansiering samt forslag till en utbyggnadsstrategi fér nya stambanor
for hoghastighetstdg mellan Stockholm och Géteborg/Malmé. For-
handlingspersonen ska ocksd genomfora férhandlingar med berérda
aktorer om l8sningar f6r spdr och stationer dir stambanorna angor
till respektive stad. Forhandlingspersonen ska dven ingd &verens-
kommelser med berérda kommuner, landsting och andra berérda
aktorer 1 Stockholms lin, Vistra Gotalands lin samt Skine lin kring
tgirder som forbittrar tllgingligheten och kapaciteten 1 transport-
systemet och leder till ett 6kat bostadsbyggande i storstadsregionerna
i dessa lin. Forhandlingspersonen ska dessutom prova forutsitt-
ningarna for en fortsatt utbyggnad av jirnvigen i norra Sverige med
ett betydande inslag av medfinansiering frin niringsliv, kommuner
och regioner.

Syftet med férhandlingspersonens uppdrag ir att dels mojliggora
ett snabbt genomférande av nya stambanor pd ett sitt som maxi-
merar deras samhillsekonomiska 16nsamhet, dels identifiera kost-
nadseffektiva dtgirder som leder till en f6rbittrad tillginglighet och
ett 6kat bostadsbyggande i1 framfor allt storstiderna med fokus pd
resurseffektivitet, hillbarhet och fértitning.
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Konsekvenserna av férslagen, inklusive miljokonsekvenser, ska
analyseras och forslag till 6verenskommelser ska tas fram med
nirmast berérda aktérer 1 Stockholms lin, Vistra Gétalands lin och
Skdne lin samt med &vriga berorda aktérer lings de nya stambanorna
om stationer och lokala anslutningar. Samtliga 6verenskommelser ska
ingds med forbehill for efterféljande rittsliga provningar samt reger-
ingens och 1 férekommande fall riksdagens godkinnande.

Forhandlingspersonen ska limna delredovisningar senast den
1 juni 2015, den 31 december 2015 respektive den 1 juni 2016. For-
handlingspersonen ska slutredovisa sitt uppdrag senast den 31 de-
cember 2017.

Ett helhetsperspektiv pa infrastruktur och bostider

Ansvaret for 6versiktsplanering, bostider, samordning av regionalt
tillvixtarbete samt infrastruktur dr fordelat mellan flera aktorer.
Denna ordning fungerar i de flesta fall vil men kriver en god sam-
ordning. Det finns emellertid situationer som stiller sirskilda krav
pd samverkan och koordinering mellan den nationella infrastruk-
turplaneringen 4 ena sidan och den regionala och kommunala pla-
neringen 4 andra sidan. Den bostadsbrist som rider 1 storstiderna
utgdr ett hinder for storstadsregionernas tillvixt och foretagens
mojligheter att vixa. Minga som soker sig till storstiderna for
arbete eller utbildning méter stora svirigheter att hitta bostad. Sam-
tidigt forsimrar bostadsbristen arbetsgivarnas méjligheter att hitta
ritt kompetens och rorligheten pd arbetsmarknaden paverkas nega-
tivt. Situationen forvirras ocksi av brister i transportsystemet.
Dessutom innebir linsgrinser och en uppdelad ansvarsférdelning
att strivan att stirka arbetsmarknadsregioner och underlitta arbets-
pendling kompliceras ytterligare.

Ett okat bostadsbyggande i storstadsregionerna ir nédvindigt
for att respektive region ska kunna vara fortsatt attraktiv och diri-
genom bidra till hela Sveriges tillvixt och konkurrenskraft. For att
f till stind ett 6kat bostadsbyggande ir effektiva och ritt dimen-
sionerade trafiksystem en central faktor. Minniskor méste kunna
resa till arbete, skola och fritidsaktiviteter och fler invinare och
arbetstagare innebir att fler resor gors varje dag. Ett 6kat antal in-
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vanare och vixande foretag férutsitter dessutom tillférlitliga gods-
transporter.

Storstadsregionernas trafiksystem dr komplexa och det ir gene-
relle svirt att tillféra kapacitet i redan titt bebyggda miljer dir
efterfrigan pd mark ir hog. Dirtill ska hinsyn tas till de virden
som finns i stidernas gronomriden. I jirnvigssystemet rider kapa-
citetsbrist, bl.a. 1 nirheten av storstiderna pd Vistra respektive Sédra
stambanan. Detta férsvirar bide for den regionala tdgtrafiken och
for den l&ngviga person- och godstrafiken pd jirnvig, i synnerhet
d3 stdrningar snabbt sprider sig vidare och orsakar férseningar och
instillda tdg dven l&ngt frin stérningarnas killa. Storstidernas an-
stringda transportinfrastruktur har dirfér en negativ inverkan inte
bara pd omriden 1 stidernas omedelbara nirhet utan ocksd p& om-
kringliggande regioner och lings jirnvigssystemets huvudlinjer.

Den 28 februari 2013 beslutade regeringen att en sirskild utredare
skulle genomféra en forhandling om Stockholms lins infrastrukeur 1
syfte att 8stadkomma en utbyggnad av tunnelbanans bl linje i
Stockholm och eventuellt nira anslutande atgirder (dir.2013:22).
Forhandlingen skulle ocksd leda till ett 6kat bostadsbyggande och
dirmed bidra till en fortsatt ekonomisk tillvixt. Férhandlingen, kallad
2013 4rs Stockholmsforhandling, har lett till avtal om fyra nya tunnel-
banestrickningar och 78 000 nya bostider 1 Stockholms lin. Avtalet
godkindes av regeringen den 3 april 2014 (dnr N2014/1670/TE
[delvis] m.fl.). Uppdraget ska slutredovisas senast den 31 december
2014.

Regeringen anser att det arbetssidtt som 2013 4rs Stockholms-
férhandling har tillimpat, dir dialog och samverkan med berérda
aktorer 1 linet har utgjort en viktig del, har varit lyckosamt. Ett
fokus pd att maximera de nyttor som uppstdr genom olika invester-
ingsmojligheter, snarare dn ett ensidigt fokus pd kostnadsdelning,
har gett incitament till medverkande aktorer att identifiera nytto-
maximerande och kostnadsminimerande dtgirder och losningar.

Det finns dirfor skil att anvinda sig av detta arbetssitt dven for
att identifiera 18sningar och ingd 6verenskommelser med berérda
aktodrer 1 framfor allt storstadsregionerna. Ett sddant uppligg kan
ge ett helhetsperspektiv pd hur transportsystemet kan stirkas, arbets-
pendling underlittas och bostadsbyggandet oka.

En stambaneutbyggnad skiljer sig till sin karaktir frin storstads-
regionernas infrastrukturutbyggnad, bl.a. genom att den till storre
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del ir anslagsfinansierad och den snarare ir interregional in regio-
nal ull sin karaktir. Det finns dock skil att hantera bide stor-
stidernas infrastruktur och nya stambanor inom ramen {6r samma
forhandlingsorganisation. Dir stambanorna ansluter till storstiderna
kommer det att krivas betydande investeringar och kringinvester-
ingar. Det ir viktigt att de nya stambanorna, det évriga jirnvigs-
systemet och &vriga delar av transportsystemet fungerar vil till-
sammans. Analys, dialog och férhandling om nya stambanor och
ovriga dtgirder 1 storstidernas transportsystem bor dirfér samord-
nas for att ge goda forutsittningar f6r ett sidant utfall.

Resultaten av forhandlingspersonens arbete férvintas utgora
viktiga underlag till regeringens nista infrastrukturproposition, som
planeras att foreliggas riksdagen 2016 och avse planeringsperioden
2018-2029, och till nista nationella plan f6r transportsystemet.

Med anledning av att en férhandlingsperson fér utbyggnad av
nya stambanor samt dtgirder for bostider och 6kad tillginglighet 1
storstiderna kommer att tillkallas bér 2013 4rs Stockholmsférhand-
ling avslutas d& det finns férdelar med att den nya forhandlings-
personen overtar de Aterstidende uppgifterna i denna. Den nya for-
handlingspersonens uppdrag kan dirfér komma att férindras.

Fortsatt analys krivs {6r utbyggnaden av nya stambanor
for hoghastighetstdg mellan Stockholm och Goteborg/Malmé

Nya stambanor dr viktiga for att 6ka kapaciteten i jarnvdgssystemet
och knyta samman Sveriges storstadsregioner

Jirnvigstrafiken har under en lingre period 6kat kraftigt och denna
utveckling forvintas fortsitta framover. Vistra och Sédra stam-
banan har ett hogt kapacitetsutnyttjande, vilket gor systemet kinsligt
for stérningar som pédverkar punktligheten fér fjirrtrafik, regio-
naltrafik och niringslivets transporter. P4 initiativ frin regeringen
satsas stora resurser pd underhdll och reinvesteringar i jirnvigs-
infrastrukturen parallellt med att trafikledningen effektiviseras. Trots
dessa stora satsningar bedomer regeringen att ny kapacitet bor
tillféras genom nya stambanor f6r héghastighetstig f6r att kunna
tillgodose medborgarnas och niringslivets behov av snabba, effek-
tiva och punktliga resor och transporter. Nya stambanor 6kar avse-
virt den samlade jirnvigskapaciteten och knyter de tre storstads-
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regionerna nirmare varandra genom férkortade restider, men har
ocksd stor betydelse for mellanliggande regioner och fér 6vriga
Sverige. Satsningen kommer att frimja ett 6kat tdgresande och kan
dirigenom bidra till mindre koldioxidutslipp frin trafiken. Genom
att Vistra och Sédra stambanan avlastas férbittras forutsittningarna
for regional pendeltdgstrafik och godstransporter pd jirnvig.

I augusti 2012 féreslog regeringen att den nya jirnvigen Ostlinken
mellan Jirna och Linkoping samt jirnvigsstrickan Molnlycke—
Bollebygd skulle byggas som ett férsta steg mot en ny stambana
for hoghastighetstdg mellan Stockholm-Géteborg och Stockholm—
Malmé. Dessa tvd investeringar ingdr nu i regeringens trafikslags-
overgripande nationella plan fér utveckling av transportsystemet
foér perioden 2014-2025. Nya stambanor mellan Sveriges tre stor-
stadsregioner forbittrar kapaciteten och tillgingligheten 1 det svenska
jirnvigssystemet. Genom att avlasta Vistra och Sédra stambanan
frigors pd dessa befintliga banor kapacitet fér godstrafiken och for
den regionala pendeltigstrafiken. Det dr dirfér av stor vikt att det
nu aktuella uppdraget ocksd fokuserar pd att ta fram en analys av
respektive forslag till hur de nya stambanorna pdverkar och kan
integreras 1 det befintliga jirnvigs- och transportsystemet 1 punkter
dir dessa mots. Framfor allt giller det 1 storstadsomridena men
dven lings kommande strickningar dir de nya stambanorna kopp-
las till andra stérre befolkningscentra.

Den totala investeringskostnaden fér nya stambanor mellan
Stockholm och Géteborg/Malmé kommer att vara mycket hég, dven
om stor osikerhet om kostnaderna fortfarande rider. Trafikverkets
preliminira bedémning ir en totalkostnad pd 110-175 miljarder
kronor inklusive de tvi redan beslutade strickorna Jirna-Link&ping
respektive Molnlycke-Bollebygd.

Investeringen medfér dirtill en mycket lingsiktig planerings-
och arbetshorisont. Den tidigaste tidpunkten for firdigstillande av
fullt utbyggda stambanor ir enligt Trafikverket 2035, vilket forut-
sitter en skyndsam hantering.'

! Trafikverkets bedémningar av kostnader, utbyggnadstid m.m. redovisas i rapporten Nya
stambanor mellan Stockholm-Géteborg/Malmé, Férdjupat underlag, 2014-02-28,
dnr N2013/2942/TE.
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Fortsatt analys kréivs for att utbyggnaden av de nya stambanorna
ska genomforas med maximal sambillsekonomisk nytta

Flera aspekter behover utredas vidare innan ett slutgiltigt beslut om
en fullstindig utbyggnad av nya stambanor kan fattas. Den fysiska
planeringen miste fortsitta for strickan Stockholm- Géteborg
respektive pdborjas for strickan Jonkoping-Malmé, bla. for att
kostnadsbedémningen ska bli sikrare. En utbyggnad av stambanorna
riskerar att medféra intring 1 virdefulla natur- och kulturmiljéer samt
barridr- och fragmenteringseffekter med dirtill hérande miljokost-
nader. Regeringen anser att en utbyggnad av stambanorna kriver en
mycket god kunskap om landskapet vid planeringen av banorna och
deras linjeféring for att begrinsa de nimnda effekterna. Aven de
kommersiella férutsittningarna miste analyseras, dvs. vilket intresse
av att bedriva trafik pid nya stambanor mellan Stockholm och
Goteborg/Malmé som kan forvintas. De kommersiella forutsitt-
ningarna paverkas av trafikeringsuppligget, inklusive maxhastigheter
och stationernas antal och lige, men ocksd av vilka banavgifter som
tas ut liksom av affirsuppligg och konkurrenssituationen gentemot
andra trafikslag. Ytterligare en central friga ir vilken strategi for
utbyggnaden som ir mest limplig med hinsyn till dels de kommer-
siella férutsittningarna, dels stambanornas kostnader och nyttor.

Finansieringsmodeller och finansieringsméjligheter maste vidare
identifieras och utredas. Aven om de nya stambanorna i huvudsak
ska finansieras genom anslag ir det viktigt att analysera méjligheter
till alternativa finansieringskillor, som t.ex. banavgifter samt med-
finansiering frin kommuner och landsting av stationer och eventu-
ella anslutande 3tgirder for att komplettera den statliga finansier-
ingen. Det dr samtidigt angeliget att det ges ekonomiskt utrymme
for en snabb utbyggnad av stambanorna.

En effektiv utformning och maximal samhillsekonomisk 16n-
samhet av nya stambanor forutsitter att berérda aktdrer samverkar,
bla. for att identifiera de bista losningarna for utformning och
finansiering av stationer och omkringliggande infrastruktur. Dir
stambanorna angor respektive stad kommer det att krivas bety-
dande investeringar i spér, stationer och anslutningar till den 6vriga
infrastrukturen. Det dr viktigt att dessa investeringar utformas pd
ett sitt som ger kostnadseffektiva trafiklosningar och mojliggor ett
okat bostadsbyggande, effektiv arbetspendling samt tita och vil
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fungerande arbetsmarknadsregioner. Det ir ocksd viktigt att planer-
ingsprocessen prioriteras av de berérda aktérerna.

Nya stambanor kommer att avlasta Vistra och S6dra stambanan
och oka tillgingligheten 1 jirnvigssystemet till nytta f6r den jirn-
vigsburna gods- och regionaltrafiken. P4 sikt kan jirnvigens tillging-
lighet och kapacitet behova stirkas dven mot kontinenten genom
ytterligare en fast forbindelse 6ver Oresund. Forutsittningarna for en
sddan investering behover dock utredas vidare. Oavsett kommande
bedémningar 1 Sverige i4r Danmarks engagemang 1 frigan avgérande.
Utan ett jimbérdigt ansvar for finansiering och férverkligande ir en
ny fast forbindelse 6ver Oresund inte realistisk. Bland annat krivs
omfattande anslutningar dven pd den danska sidan.

Fortsatt analys krivs kring forutsdittningarna for att stirka
jarnvdgsforbindelserna mellan de nya stambanorna och norra Sverige

Vil fungerande jirnvigstransporter ir av stor betydelse for det
svenska niringslivet, inte minst 1 norra Sverige. I den nationella
trafikslagsovergripande planen for utveckling av transportsystemet
for perioden 2014-2025 gors bl.a. satsningar pd Ostkustbanan, som
knyter ihop tidigare satsningar p4 Botniabanan och Adalsbanan, samt
pa Inlandsbanan. Detta ir viktiga investeringar for att forbittra kom-
munikationerna i norra Sverige for persontrafik och godstransporter.
For att ytterligare stirka kopplingen mellan de nya stambanorna och
det befintliga jirnvigssystemet, och fér att dstadkomma effektiva och
kapacitetsstarka jirnvigstransporter, bor forutsittningarna for att
stirka jirnvigsforbindelserna i norra Sverige analyseras.

Atgirder for bostider och 6kad tillginglighet med fokus
pa fortitning, hillbarhet och resurseffektivitet behover
identifieras och genomféras i storstadsregionerna

Storstadsregionernas tillvixt forutsdtter effektiva och hdllbara
trafiksystem och fortitning som ger attraktiva stider och dynamiska
arbetsmarknadsregioner for ménniskor och foretag

Sveriges tre storstadsregioner vixer kraftigt, vilket bidrar till hela
Sveriges tillvixt. For att denna utveckling ska kunna fortsitta pd
lang sikt krivs infrastruktur som ger hog tillginglighet och fler
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bostider som gor det mojligt f6r minniskor att flytta till och inom
respektive region, som 1 sin tur mojliggdr for foretag och andra
arbetsgivare att rekrytera. Satsningar pd infrastrukturen och ett dkat
bostadsbyggande bér planeras och genomféras pd ett sitt som ger
tita och resurseffektiva stider som bidrar till att stirka de lokala och
regionala arbetsmarknaderna i respektive lin.

Ett tiitare Stockholm med ett indamdlsenligt trafiksystem
bidrar till ytterligare utrveckling

Befolkningen i Stockholmsregionen vixer med drygt 35 000 perso-
ner per ir och vintas nd 2,5 miljoner personer dr 2022. Inom ramen
for 2013 ars Stockholmsférhandling har avtal om fyra nya tunnel-
banestrickningar och 78 000 bostider triffats (dnr N2013/5666/TE).
I ett internationellt perspektiv dr Stockholms trafiksystem relativt vil
fungerande och andelen resor som gérs med kollektivtrafik dr mycket
hég. Fler tgirder krivs dock for att minska trycket pd regionens
anstringda trafiksystem och stddja den fortitning och tillvixt som
bide planeras och ir nédvindig.

Maojligheter att ta ytterligare steg for tunnelbanans fortsatta ut-
veckling behover overvigas. Det skulle exempelvis kunna handla
om fler stationsligen, nya stationer eller nya strickningar i omra-
den dir kapacitetsstark kollektivtrafik behover utvecklas och fér-
titningsméjligheterna ir goda. Atgirder i évrig sparbunden infra-
struktur kan ocksd vara aktuella, sdsom pendeltigsstationer. En
viktig utgdngspunkt foér dtgirderna ir att minska bostadsbristen
och dimensionera bostadsmarknaden for framtida behov, si att
Stockholm kan fortsitta att utvecklas pd ett positivt sitt. Vilka
utbyggnader som bér prioriteras avgors bist 1 dialog och férhandling
med berérda aktorer. P det sittet kan en gemensam analys goras av
vilka dtgirder som ger storst samhillsekonomisk nytta och ett
gemensamt ansvarstagande kan sikras.

I regeringens nationella trafikslagsovergripande plan for ut-
veckling av transportsystemet fér perioden 2014-2025 har tvd miljar-
der kronor avsatts for utredning och projektering av en 6stlig for-
bindelse som skulle knyta samman trafikledsringen runt Stockholms
innerstad och kraftigt forbittra tillginglicheten 1 regionens 6stra
delar. Aven belastningen p3 befintliga trafikleder éver det s.k. Saltsjo—
Milarsnittet skulle minska. En o6stlig forbindelse forutsitts inte
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inkrikta pd Nationalstadsparken. Parkens virden och de eventuella
negativa konsekvenser fér naturmiljéon som en ostlig foérbindelse
medfér miste sirskilt beaktas. Olika finansieringsldsningar for en
ostlig forbindelse behdver analyseras och prévas.

Bide atgirder 1 tunnelbanan och en &stlig forbindelse, liksom
eventuella andra 4tgirder, behover bedémas samlat och tillsammans
med en analys av och dialog om tringselskattens framtida utform-
ning. Investeringar i infrastrukturen och nya bostider piverkar
resandet pd bide spdr och vig, iven om 4tgirder genomfors som okar
kollektivtrafikens kapacitet. Tringselskattens utformning pdverkar
sdvil trafikstrémmarna som trafiksystemets effektivitet och dirfor
ocks3 vilka investeringar som dr limpliga.

Ett titare och mer tillgingligt Goteborg gynnar
ndringslivets forutsitiningar

En bit in pd 2020-talet kommer Géteborgs kommun att passera
600 000 invinare och r 2035 kan befolkningen ha ¢kat med cirka
150 000 personer jimfért med idag. Det ir en 6kning med nira
30 procent. Aven regionen som helhet vixer och utvecklingen i
Vistra Gotalands lin har en betydelse fér arbetsmarknaden i vistra
Sverige som stricker sig utanfor linet.

Géteborg har goda férutsittningar att fortsitta vixa som stor-
stadsregion. Regionen har spjutspetskompetens inom bl.a. medi-
cinsk forskning och industri och vixer inom bl.a. mode och finan-
siella verksamheter. Goteborgs hamn ir Nordens stérsta och Sveriges
enda transoceana hamn med kapacitet att ta emot fartyg frin andra
kontinenter.

For att behilla och 6ka tillgdngen till kompetens som ytterligare
stirker regionens niringsliv behéver bostadsbyggandet 6ka, infra-
strukturen utvecklas och staden fortitas for att ge attraktiva och
resurseffektiva boendemiljder. Atgirderna i det s.k. vistsvenska in-
frastrukturpaketet, som ingdr i regeringens nationella trafikslags-
overgripande plan for utveckling av transportsystemet f6r perioden
2014-2025, stirker regionen och méjligheterna till lingviga pend-
ling. Behoven pd infrastrukturomrddet kommer dock att kvarstd
dven nir dessa dtgirder har genomféorts, och de kan behéva kom-
pletteras med dtgirder kopplade till ett 6kat bostadsbyggande och
6kad arbetspendling. En fértitning av regionen behover t.ex. ske
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parallellt med en utbyggnad av kollektivtrafiken s8 att kollektivtrafik-
andelen 1 regionen kan 6ka och méjligheterna till resurseffektiv ar-
betspendling forbittras.

Skéne lin kan utvecklas genom ytterligare fortitning

och forbittrade pendlingsmaojligheter

Befolkningen 1 Skine lin 6kar med drygt 10 000 invénare varje r.
Den storsta tillvixten sker 1 vistra Skine, 1 och kring Malmé, Lund
och Helsingborg. Bostadsbrist rider 1 delar av regionen.

Som en del av Oresundsregionen har Skine, och di sirskilt de
vistra delarna, en hdg internationell tillginglighet. Regionen kinne-
tecknas av korta avstind och generellt hog tillginglighet, vilket ger
andra resandeménster dn 1 Stockholm och Géteborg. Vistra Skine,
som priglas av sin nirhet till kontinenten, kommer inom négra ar att
ha tv& unika forskningsanliggningar, MAX IV och ESS.

Malmé, Lund och Helsingborg fungerar i princip som en gemen-
sam arbetsmarknadsregion med omfattande pendling. Brister 1 infra-
strukturen innebir dock att trafiksystemet dr sirbart. Genomfartstra-
fiken med lastbil ir dessutom mycket omfattande. Genom regionen
transporterar lastbilar hilften av virdet 1 den svenska utrikeshandeln.
Denna trafik forvintas 6ka ytterligare nir Fehmarn Bilt-forbindelsen
mellan Tyskland och Danmark &ppnar 2021. Kollektivtrafiken beho-
ver stirkas ytterligare i regionens mest titbefolkade delar, inte minst
vid viktiga knutpunkter, si att den lokala, regionala och nationella
kollektivtrafiken kan sammanlinkas bittre och stirka pendlings-
mojligheterna for arbete och studier.

Ovrigt
Virdedterforing kan cka genomforandetakten

for angeligna investeringar

Offentliga investeringar i transportinfrastruktur bidrar ofta tll ok-
ning av markvirdet for fastighetsigare. Det finns dirfér argument for
att l3ta privata aktdrer som gynnas av en offentlig investering dterféra
delar av detta virde till samhillet, s.k. virdedterforing.
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Virdedterféring kan t.ex. dstadkommas genom exploateringsavtal
som fordelar dtaganden och kostnader mellan en kommun och en
exploatdr 1 samband med att kommunala detaljplaner antas. De
exploateringsavtal som tecknas idag, och som innehiller éverens-
kommelser om kostnadsdelning, utgdr normalt frin infrastrukturens
kostnader snarare dn frin vilken virdeskapande effekt som infra-
strukturen ger. Medel frdn virdedterforing kan anvindas for att finan-
siera den infrastruktur som ger markvirdesokningen, direkt via
kommunala infrastrukturinvesteringar eller indirekt via kommunal
medfinansiering av statlig infrastruktur. Virdedterforing genom
exploateringsavtal kan ocksd ge incitament till aktdrerna att finna
nyttomaximerande och kostnadssinkande 16sningar f6r infrastruktur
och exploatering.

I dag saknas en reglering av forfarandet kring och innehéllet i
exploateringsavtal och markanvisningar. Detta medfér ofta tids-
ddande férhandlingar om olika finansieringsfrigor 1 plan- och bygg-
processen samtidigt som exploatdren har svirt att forutse sina kost-
nader. Riksdagen har efter regeringens férslag i propositionen En
enklare planprocess (prop.2013/14:126) beslutat att kommuner ska
vara skyldiga att 1 riktlinjer f6r exploateringsavtal respektive mark-
anvisningar ange utgingspunkter och mél fér sddana avtal, exempelvis
grundliggande principer for férdelning av kostnader och intikter for
genomfoérande av detaljplan (bet. 2013/14:CU31, rskr. 2013/14:366).
Det kan dock finnas behov av ytterligare fortydliganden mot bak-
grund av att virdedterforing genom exploateringsavtal kan ge nyttor
till bide offentliga och privata aktdrer och 6ka genomférandetakten
for angeligna investeringar, som t.ex. de &tgirder som kan komma att
foreslds inom ramen f6r det nu aktuella uppdraget.

Uppdraget

Forbandlingspersonens uppdrag med koppling till nya stambanor
for hoghastighetstdg

Inom ramen f6ér uppdraget ska férhandlingspersonen.

e Analysera och foresld dvergripande principer for finansiering av
nya stambanor for hoghastighetstdg mellan Stockholm och
Goteborg/Malmé. I den min forslaget skiljer sig frén gillande
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principer fér finansiering av transportinfrastruktur ska detta
motiveras sirskilt.

Analysera de kommersiella férutsittningarna fér nya stambanor
for hoghastighetstdg utifrdn bla. trafikeringsuppligg och uttag
av banavgifter. Analysen ska bl.a. inkludera juridiska férutsitt-
ningar for differentierade sirskilda banavgifter som tar hinsyn
till sdvil nationell ritt som EU-ritt. Analyserna ska dven beakta
statsstodsreglerna.

Foresl3 en strategi f6r utbyggnaden av nya stambanor fér hoghas-
tighetstdg med hinsyn till sddana banors kostnader och nyttor.
Strategin ska innehdlla limplig utbyggnadsordning, strickningar
samt stationsuppehll.

Foresld hur eventuella tillkommande investeringar 1 den befint-
liga jirnvigsinfrastrukturen ska planeras och finansieras for att
{3 bista mojliga effekt av de nya stambanorna.

Ingd 6verenskommelser med berérda kommuner och andra
aktdérer om finansiering och utformning av spir och stationer
dir stambanorna ansluter till respektive stad samt, dir ett stat-
ligt engagemang dr motiverat, om anslutande infrastrukturdtgir-
der. Overenskommelserna ska inkludera ansvarsférdelning vid
eventuella kostnadsékningar utdver indexreglerade 6kningar.
Overenskommelserna ska ing3s med forbehill for efterfoljande
rittsliga provningar samt regeringens och 1 forekommande fall
riksdagens godkinnande.

Prova forutsittningarna for en fortsatt utbyggnad av jirnvigen i
norra Sverige, med ett betydande inslag av medfinansiering frin
niringsliv, kommuner och landsting.

Forbandlingspersonens uppdrag med koppling

till

dtgdrder i Storstiderna

Inom ramen foér uppdraget ska foérhandlingspersonen.
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pa resurseffektivitet, hillbarhet och fértitning. Aven trimnings-
dtgirder och andra tgirder dn investeringsitgirder kan ingd i
analysen. Stérre dtgirder ska i huvudsak kunna genomféras under
perioden 2025-2035. I Stockholms lin ska tunnelbanans fort-
satta utveckling ing3 i analysen. Atgirder i 6vrig spirbunden trafik
kan ocksi ingd. Mojliga finansieringslosningar for en ostlig
forbindelse 1 Stockholm ska ocks8 analyseras och prévas. Behovet
av justeringar i tringselskatten med hinsyn till éverenskomna
dtgirder ska analyseras och, om ett sidant behov finns, ska s3-
dana justeringar ingd 1 6verenskommelserna.

e Ingi 6verenskommelser med berérda kommuner, landsting och
andra berdrda aktorer i respektive lin om &tgirder med ovan
nimnda syfte och i sammanhang dir ett statligt engagemang kan
motiveras som komplement till lokala och regionala tgirder.
Fokus ska ligga pa att hantera de utmaningar som den snabba
befolkningstillvixten medfér. Overenskommelserna ska inklu-
dera ansvarsfordelning vid eventuella kostnadsékningar utdver
indexreglerade 6kningar. Overenskommelserna ska ingds med
forbehdll for efterfoljande rittsliga provningar samt regeringens
och i férekommande fall riksdagens godkinnande.

e Tainitiativ till och féra samtal med féretridare f6r Danmark om
ytterligare en fast forbindelse mellan Sverige och Danmark och
limna ett forslag ull process for fortsatt hantering av frigan.
I analysen ska det ingd att fullgéra det dtagande som regeringen
uttalat om Helsingborg-Helsingor-forbindelsen 1 propositionen
Investeringar for ett starkt och hillbart transportsystem
(prop. 2012/13:25).

Forbandlingspersonens uppdrag i 6vrigt

Inom ramen f6r uppdraget ska foérhandlingspersonen foresld lag-
indringar som tydliggér hur markvirdesékning som uppstdr genom
investeringar 1 infrastruktur kan ligga till grund for kostnads-
delning 1 samband med exploateringsavtal. Hinsyn ska tas till
befintlig lagstiftning som paverkar mojligheterna att lita en mark-
virdesokning ligga till grund for kostnadsdelning, som kommunal-
lagen (1991:900) och lagen (2009:47) om vissa kommunala befo-
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genheter. Om det anses finnas ett behov ska férslag till andringar
foreslds 1 dessa lagar.

Viktiga forutsittningar

Forhandlingspersonen ska 1 sin analys, sina férslag och i de 6ver-
enskommelser som ingds prioritera kostnadseffektiva &tgirder som
ger storsta mojliga samhillsekonomiska nytta. Andra viktiga aspekter
ir punktlighet och 6kad robusthet 1 jirnvigssystemet. Forhandlings-
personen iven ska ta hinsyn till totalférsvarets langsiktiga behov och
beddma eventuella konsekvenser av forslagen for dess verksamheter.

Ett okat bostadsbyggande med fokus pd fortitning 1 frimst
kollektivtrafiknira ligen, s att effektiv arbetspendling mojliggors,
ska ingd 1 6verenskommelserna. En viktig utgdngspunkt for upp-
draget ir att bostadsbyggande samt lokal och regional kollektivtra-
fik 1 huvudsak ligger inom kommunsektorns kompetens- och an-
svarsomride.

Foérhandlingspersonen kan i sin redovisning beskriva liknande
satsningar utomlands och redovisa férslag ull forbittringar och
mojliga kostnadssinkningar utifrin dessa.

Forhandlingspersonen ska foresld finansiering av sina férslag.
Forslag fir inte forutsitta finansiering frin EU-budgeten. Ansdkan
om EU-medel ir en friga for regeringen. I uppdraget ingdr att
identifiera, analysera och féresld alternativa finansieringskillor som
inte belastar statens offentliga finanser. Forhandlingspersonen ska
beakta relevanta utredningar inom detta omride. P3 si sitt kan
regeringen pdskynda de &tgirder som foreslds och samtidigt minska
belastningen p8 statens budget.

Foérhandlingspersonen bor éverviga méjligheterna foér och be-
hovet av andra itgirder in rena infrastrukturdtgirder f6r att maxi-
mera den samhillsekonomiska nyttan med de nya stambanorna och
ovriga identifierade &tgirder 1 storstiderna. Om férhandlingsper-
sonen finner det relevant, kan sddana dtgirder utgora en del av de
overenskommelser som ingis.

Overenskommelser som forutsitter justeringar eller ompriori-
teringar 1 den nationella trafikslagsévergripande planen for utveck-
ling av transportsystemet {or perioden 2014-2025 far ingds endast
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om forslagen har en direkt koppling till infrastrukturen i de tre stor-
stadsregionerna eller andra regioner som direkt berors av forslagen.

Trafikverket ska bistd forhandlingspersonen med nédvindigt
underlag.

Synpunkter frin berérda myndigheter, kommuner och landsting
och andra intressenter ska inhimtas.

Till forhandlingspersonen ska en referensgrupp knytas som be-
stdr av personer som kan bidra med sakkunskap nir det giller t.ex.
resurseffektiv stadsutveckling.

Inverkan p3 de transportpolitiska mélen samt
samhillsekonomiska effekter

Forhandlingspersonens forslag och éverenskommelser ska vara ut-
formade s3 att de ger 6kad miluppfyllelse av de transportpolitiska
mélen, sdvil funktionsmilet som hinsynsmalet. Effekter pd arbets-
marknad och bostider samt intrdngs- eller landskapseffekter ska
redovisas sirskilt.

Forhandlingspersonen ska soka, identifiera och prioritera kost-
nadseffektiva dtgirder som ger stérsta mojliga samhillsekonomiska
lonsamhet och en bedémning av 3tgirdernas samhillsekonomiska
lonsamhet ska redovisas. I denna ska det dven ingd en bedémning av
dtgirdernas miljdeffekter. Redovisningen ska goras for de enskilda
tgirderna pd ett sidant sitt att deras respektive samhillsekonomiska
lonsamhet gir att jimfora. Effekter som inte kan beriknas i ekono-
miska termer ska redovisas sirskilt liksom hur de paverkat férslagen
och valen av alternativ.

Samrad och redovisning av uppdraget

Forhandlingspersonen ska senast den 1 juni 2015 limna en delredo-
visning innehdllande férfattningstorslag som tydliggér hur mark-
virdesokning kan ligga till grund f6r kostnadsdelning i exploaterings-
avtal.

Foérhandlingspersonen ska senast den 31 december 2015 limna en
delredovisning innehillande en analys av dels kommersiella forutsitt-
ningar fér nya stambanor mellan Stockholm och Géteborg/Malms,
dels mojliga finansieringsprinciper f6r nya stambanor inklusive legala
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forutsittningar f6r differentierade sirskilda banavgifter. Eventuella
avvikelser frdn gillande finansieringsprinciper for investeringar i
transportinfrastruktur ska motiveras sirskilt.

Foérhandlingspersonen ska senast den 1 juni 2016 limna en del-
redovisning som inkluderar férslag till dtgirder 1 storstiderna in-
klusive finansieringsprinciper f6r dessa och avseende uppdraget om
jirnvigsinfrastruktur i norra Sverige. Om finansieringen forutsitter
lagindringar, ska forfattningsforslag limnas. Eventuella avvikelser
frén gillande finansieringsprinciper fér investeringar 1 transportin-
frastruktur ska motiveras sirskilt och vid behov inkludera forfatt-
ningsforslag.

Férhandlingspersonen ska slutredovisa sitt uppdrag senast den
31 december 2017. Slutredovisningen ska inkludera dels ett forslag till
en strategi for en utbyggnad av nya stambanor for hoghastighetstig
mellan Stockholm och Géteborg/Malmé, dels ingingna 6verens-
kommelser med berérda kommuner och eventuellt andra aktérer om
dtgirder kopplade till nya stambanor samt &tgirder foér en okad
tillginglighet och ett 6kat bostadsbyggande 1 framfér allt storstidderna.
Overenskommelserna ska ha ingdtts med forbehsll for efterféljande
rittsliga provningar samt regeringens och 1 férekommande fall riks-
dagens godkinnande.

(Niringsdepartementet)
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Tillaggsdirektiv till Utredningen om utbyggnad
av nya stambanor samt atgarder for bostader
och okad tillganglighet i storstaderna (N 2014:04)

Beslut vid regeringssammantride den 17 juli 2014.

Utredningens ursprungliga uppdrag

Regeringen beslutade den 1 juli 2014 att en sirskild utredare, som ska
fungera som férhandlingsperson, ska ta fram férslag till principer fér
finansiering samt forslag till en utbyggnadsstrategi fér nya stambanor
for hoghastighetstdg mellan Stockholm och Géteborg/Malmé m.m.
(dir. 2014:106).

Utvidgning av uppdraget

Utéver nuvarande uppdrag ska forhandlingspersonen i enlighet med
vad som anges nedan dels analysera vissa frigor for att frimja
cykling, dels genomfoéra de uppgifter som den i fértid avslutade
2013 &rs Stockholmsférhandling (N 2013:01) inte slutfért.

Forbandlingspersonens utdkade uppdrag med koppling
tll nya stambanor for hoghastighetstag.

Inom ramen fér uppdraget ska férhandlingspersonen

e analysera mojligheter att dven utnyttja stambanornas servicevigar
som cykelbanor,
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e analysera vilka dtgirder som kan genomfdras for att 6ka tll-
gingligheten for cyklister 1 anslutning till de stationer som etable-
ras lings de nya stambanorna.

Forbandlingspersonens utokade uppdrag med koppling
ull dtgirder i storstiderna

Inom ramen f6ér uppdraget ska férhandlingspersonen

e identifiera och analysera dtgirder 1 infrastrukturen i Stockholms
lin, Vistra Goétalands lin samt Skine lin som kostnadseffektivt
forbittrar tillgingligheten, framkomligheten och trafiksikerheten
tor cyklister,

¢ ingd overenskommelser med berérda kommuner, landsting och
andra berérda aktorer 1 Stockholms lin, Vistra Gétalands lin samt
Skéne lin om s&dana satsningar,

e genomfdra de uppgifter som dnnu inte slutforts inom 2013 4rs
Stockholmsférhandling (N 2013:01).

(Niringsdepartementet)
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i brottm3l — en bittre hantering av
stora mil. Ju.

. Kunskapsliget pa kirnavfallsomradet 2017.

Kirnavfallet — en friga i stindig
forindring. M.

Det handlar om oss.

—unga som varken arbetar eller studerar. U.
Ny ordning for att frimja god sed

och hantera oredlighet i forskning. U.
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Systematisk forteckning

Arbetsmarknadsdepartementet

Uppdrag: Samverkan. Steg pé vigen
mot férdjupad lokal samverkan
for unga arbetslsa. [19]

Ett arbetsliv i férindring — hur paverkas
ansvaret for arbetsmiljon? [24]

Ett nationellt centrum fér kunskap om
och utvirdering av arbetsmiljs. [28]

Vigledning fér framtidens arbetsmarknad.
(82]

Finansdepartementet
Karens for statsrdd och statssekreterare. 3]
Vigskatt. Volym 1 och 2. [11]
Finansiering av infrastruktur med
privat kapital? [13]
digitalforvaltning.nu. [23]
Delningsekonomi. P4 anvindarnas villkor.
[26]
Vissa frigor inom fastighets- och stimpel-
skatteomridet. [27]
En omreglerad spelmarknad. Del 1 och 2.
(30]
Kvalitet i vilfirden — bittre
upphandling och uppféljning. [38]
Jakten pd den perfekta ersittningsmodel-
len. Vad hinder med medarbetarnas
handlingsutrymme? [56]

En generell ritt till kommunal
avtalssamverkan. [77]

En sammanhéllen budgetprocess. [78]

Brinnheta skatter! Bor avfallsférbrinning
och utslipp av kviveoxider frin energi-
produktion beskattas? [83]

Berikning av skattetilligg — en versyn
av reglerna. [94]

Skatt pd kadmium vissa produkter och
kemiska vixtskyddsmedel. [102]

Forsvarsdepartementet

Totalfdrsvarsdatalag
— Rekryteringsmyndighetens person-
uppgiftsbehandling. [97]

Justitiedepartementet
Se barnet! [6]

Straffprocessens ramar och domstolens
beslutsunderlag i brottm4l
— en bittre hantering av stora mil. [7]

Att ta emot minniskor pd flykt.
Sverige hésten 2015. [12]

Migrationsirenden
vid utlandsmyndigheterna. [14]

Om oskuldspresumtionen och ritten att
nirvara vid rittegdngen. Genomfoérande
av EU:s oskuldspresumtionsdirektiv. [17]

Brottsdatalag. [29]

Stirkt konsumentskydd
pd bostadsrittsmarknaden. [31]

Stirke stdllning for hyresgister. [33]

Informationssikerhet f6r samhillsviktiga
och digitala tjinster. [36]

Kvalificerad vilfirdsbrottslighet
— férebygga, férhindra, uppticka och
beivra. [37]

Ny dataskyddslag. Kompletterande
bestimmelser till EU:s dataskydds-
férordning. [39]

Meddelarskyddslagen — fler verksam-
heter med stirkt meddelarskydd. [41]

Ny lag om féretagshemligheter. [45]

Stirkt ordning och sikerhet i domstol. [46]

S& stirker vi den personliga integriteten. [52]

En ny kamerabevakningslag. [55]

Lag om flygpassageraruppgifter i brotts-
bekimpningen. [57]

Amerikansk inresekontroll vid utresa frén
Sverige — s kan avtalen genomféras. [58]



Villkorlig frigivning — férstirkta dtgirder
mot iterfall i brott. [61]

Hyran vid nyproduktion
—en utvirdering och utveckling av
modellen med presumtionshyra. [65]

Barnets rittigheter i ett straffrittsligt
forfarande m.m. Genomférande av
EU:s barnrittsdirektiv och tvd andra
straffprocessuella frigor. [68]

Forstirkt skydd for uppgifter av
betydelse for ett internationellt
samarbete f6r fred och sikerhet
som Sverige deltar 1. [70]

Genomférande av vissa straffrittsliga
dtaganden for att férhindra och
bekimpa terrorism. [72]

Brottsdatalag — kompletterande
lagstiftning. [74]

Datalagring — brottsbekimpning
och integritet. [75]

Stirkt integritet i Rittsmedicinalverkets
verksamhet. [80]

Uppehillstillstdnd p& grund av
praktiska verkstillighetshinder
och preskription. [84]

Rekrytering av framtidens domare. [85]

Hyresmarknad utan svarthandel och
otilliten andrahandsuthyrning. [86]

Hemlig dataavlisning
— ett viktigt verktyg 1 kampen mot
allvarlig brottslighet. [89]

Makars, registrerade partners och sambors
formogenhetsforhillanden i inter-
nationella situationer. [90]

Klarlagd identitet.
Om utlinningars ritt att vistas
i Sverige, inre utlinningskontroller
och missbruk av identitetshandlingar.
(93]

Utvidgat hinder mot erkinnande av
utlindska barniktenskap. [96]

Tidiga férhor — nya bevisregler
i brottmil. [98]

Beslag och husrannsakan
— ett regelverk for dagens behov. [100]

Lagliga vigar for att séka asyl i EU. [103]

Kulturdepartementet
Nista steg? Forslag for en stirkt
minoritetspolitik. [60]
Vildsbejakande extremism.
En forskarantologi. [67]

Finansiering av public service — for kad
stabilitet, legitimitet och stiarkt
oberoende. [79]

Nista steg? Del 2. Forslag for
en stirkt minoritetspolitik. [88]

Transpersoner i Sverige.
Forslag for stirkt stillning och bittre
levnadsvillkor. [92]

Miljé- och energidepartementet
Kraftsamling f6r framtidens energi. [2]

Kunskapsliget pd kirnavfallsomridet 2017.
Kirnavfallet — en friga i stindig
férindring. [8]

Frin virdekedja till virdecykel — s& fir
Sverige en mer cirkulir ekonomi. [22]

Substitution i Centrum
— stirkt konkurrenskraft med
kemikaliesmarta 16sningar. [32]

Ekologisk kompensation — Atgirder for att
motverka nettoférluster av biologisk
méngfald och ekosystemtjinster, sam-
tidigt som behovet av markexploatering
tillgodoses. [34]

Vem har ansvaret? [42]

Kirnavfallsridets yttrande dver SKB:s
Fud-program 2016. [62]

Miljstillsyn och sanktioner
—en tillsyn priglad av ansvar, respekt
och enkelhet. [63]

Naringsdepartementet
For Sveriges landsbygder
- en sammanhdllen politik f6r
arbete, hillbar tillvixt och vilfird. [1]
Detaljplanekravet. [64]
Bostider pd statens mark
—en mojlighet? [71]
En gemensam bild av bostadsbyggnads-
behovet. [73]
Rittslig dversyn
av skogsvardslagstiftningen. [81]



Ett land att besoka.
En samlad politik for héllbar turism
och vixande beséksniring. [95]
Effektivare energianvindning. [99]
Kapacitetstilldelningen
pd hoghastighetsjarnvigen. [105]

Socialdepartementet

For en god och jimlik hilsa.
En utveckling av det
folkhilsopolitiska ramverket. [4]
Svensk social trygghet i en globaliserad
virld. Del 1 och 2. [5]
Kvalitet och sikerhet
pd apoteksmarknaden. [15]
Lis mig! Nationell kvalitetsplan
for vird och omsorg om ildre personer.
Del 1 och 2. [21]
Samlad kunskap — stirkt handliggning. [25]
For dig och for alla. [40]

P4 lika villkor! Delaktighet, jimlikhet och
effektivitet 1 hjilpmedelsférsérjningen.
(43]

Nista steg pd vigen mot en mer jimlik hilsa.

Forslag for ett 1dngsiktigt arbete for en
god och jimlik hilsa. [47]

Kunskapsbaserad och jimlik vird.
Forutsittningar for en lirande hilso-
och sjukvard. [48]

God och nira vird. En gemensam firdplan

och milbild. [53]
Reglering av alkoglass m.fl. produkter. [59]

Dataskydd inom Socialdepartementets
verksamhetsomrdde — en anpassning
till EU:s dataskyddsforordning. [66]

Enhetliga priser p4 receptbelagda
likemedel. [76]

Finansiering, subvention och prissittning
av likemedel — en balansakt. [87]

Jamstillt forildraskap och
goda uppvixtvillkor fér barn
—en ny modell for forildraforsik-
ringen. [101]

Utbildningsdepartementet

Det handlar om oss.
—unga som varken arbetar eller studerar. [9]

Ny ordning f6r att frimja god sed
och hantera oredlighet i forskning. [10]

En nationell strategi f6r validering [18]

Tilltride for nyborjare — ett dppnare och
enklare system for tillerade till hog-
skoleutbildning. [20]

Samling f6r skolan.
Nationell strategi f6r kunskap och
likvirdighet. [35]

Entreprenad, fjirrundervisning
och distansundervisning. [44]

EU:s dataskyddsférordning och
utbildningsomridet. [49]

Personuppgiftsbehandling
for forskningsindamal. [50]

Utbildning, undervisning och ledning
— reformvérd till stdd for en bittre
skola. [51]

Fler nyanlinda elever ska uppné behérighet
till gymnasiet. [54]

Nationella minoritetssprik i skolan
— forbittrade forutsittningar till
undervisning och revitalisering. [91]

Etikprovning — en dversyn av reglerna om

forskning och hilso- och sjukvard.
[104]

Utrikesdepartementet
Sverige 1 Afghanistan 2002-2014. [16]

Marknadskontrollmyndigheter
—befogenheter och
sanktionsméjligheter. [69]
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