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Sammanfattning

Regelverket for kapacitetstilldelning ar avgorande for forutsattningarna for att
bedriva trafik pa jarnvagen och darmed dven for forutsattningarna for en konkur-
rens pa lika villkor. Forslaget innebér att kapacitetstilldelningen i Sverige gar fran
en efterfragestyrd modell till en modell baserad pa planldggning av utbudet som
grund for tilldelningen.

I regeringskansliets faktapromemoria 2022/23:FPM131 Ny jirnvigskapacitetsforord-
ning identifierades ett antal principfragor som behdver analyseras vidare och/eller
bevakas i den vidare hanteringen av kommissionens forslag. Utover dessa lyfter
Konkurrensverket i detta yttrande ytterligare nagra aspekter i forslaget som enligt
verkets mening bor analyseras ytterligare och beaktas i den fortsatta processen.

e  Forslaget innebar ett harmoniserat inforande av Redesign of the International
Timetabling Process (TTR) som tagits fram av RailNetworkEurope (RNE). Ett
harmoniserat genomférande av TTR ar positivt da alternativet sannolikt ar
att genomforandet blir oenhetligt.

e  Det faktiska utfallet for de verksamheter som erbjuder person- respektive
godstransporter pa jarnvag — inklusive deras forutsattningar att konkurrera
med varandra — &dr i hog grad beroende pa utformningen av de tre europeiska
ramar som European Network of Infrastructure Managers (ENIM) far i upp-
drag att ta fram. Det kan finnas skal att 6vervdga om det gar att komplettera
regleringen av dessa tre europeiska ramar med ett obligatoriskt remissfor-
farande innan ENIM faststaller dem.
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e Det finns skal att ytterligare analysera den omfattande delegeringen av
befogenhet for kommissionen att genom genomforandeférordningar fortyd-
liga och gora dndringar i den foreliggande forordningen samt 6vervaga om
befogenheterna i vissa avseenden bor avgransas.

e Det bor fortydligas att objektiva, transparenta och icke-diskriminerande for-
faranden inkluderar att den strategiska planeringen, kapacitetstilldelningen
och hanteringen av otillracklig kapacitet och konflikter ska ske pa ett satt som
innebar lika villkor f6r konkurrens inte bara mellan olika trafikslag utan dven
mellan kommersiellt och offentligt organiserad trafik inom samma trafikslag.

e  Metoden for att 16sa otillracklig kapacitet och kapacitetsbegaranden som star
i konflikt med varandra genom en frivillig mekanism innehéller att infra-
strukturforvaltaren far uppratta kontakt mellan samtliga sokanden som kan
vara involverade i 16sningen av en konflikt. Avsikten &r att underlatta sam-
ordningen av kapacitetsbegaranden. Konkurrensverket vill framhalla att det
finns risker ur ett konkurrensperspektiv med en sddan ordning och beroende
pa forumets utformning och vilken information som utbyts finns risk for att
forfarandet kan facilitera otilldtna konkurrensbegransande samarbeten
mellan foretag.

e  Samrad med berdrda parter under den strategiska kapacitetsplaneringen ar i
grunden bra. Konkurrensverket vill dock patala att det ar viktigt att struktur-
erna for informationsutbyte och det sitt som samraden genomférs pa inte i
sig orsakar konkurrensbegransande samarbeten mellan parter som ar kon-
kurrenter och inte heller pa annat satt faciliterar samordningen av sadana
samarbeten. Det bor 6vervagas om forordningen ska kompletteras for att
tydliggora detta.

e  Forutsiattningarna for den kommersiella trafiken — saval persontrafiken som
godstrafiken — kan komma att forandras. Det dr viktigt att mojligheterna att
ge strategisk ledning anvands for att starka den kommersiellt bedrivna
trafiken i forhallande till den trafik som bedrivs under allman trafikplikt.

e  Kapacitetstilldelning genom ramavtal blir enligt forslaget en rattighet, be-
gransad av att ramavtal inte far binda upp hela kapaciteten. Det bor 6ver-
vagas om det behovs ytterligare fortydliganden dels om hur ramavtal ska
sokas och tilldelas. Dels om sédkerstéllandet av att anvandningen av ramavtal
varken hammar innovation och produktutveckling eller medfor en undan-
trangning av trafik som inte har samma mdjligheter till 1angsiktig planering.
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Utgangspunkter

Konkurrensverket har i uppdrag att verka for en effektiv konkurrens i privat och
offentlig verksamhet samt en effektiv offentlig upphandling till nytta for det all-
manna. Yttrandet avgransas till sddana aspekter som foljer av Konkurrensverkets
ansvarsomraden.

Jarnvagens infrastruktur ar ett naturligt monopol. Hur kapacitetstilldelningen
fungerar blir darmed central f6r hur de marknader som finns inom jarnvags-
transporter fungerar. Det dr darfor av stor vikt att en reglering for kapacitetstill-
delningen ar utformad sa att den ger goda forutsattningar for val fungerande
marknader bade inom och mellan olika marknadssegment. Till exempel mellan
samhallsfinansierad och kommersiell kollektivtrafik, mellan person- och gods-
trafik, mellan olika typer av godstrafik liksom mellan offentliga och privata
aktorer.

Forslaget innebér ett harmoniserat inforande av TTR (Redesign of the Interna-
tional Timetabling Process) som tagits fram av RailNetworkEurope (RNE). Ett
harmoniserat genomférande av TTR ar positivt da alternativet sannolikt &ar att
genomforandet blir oenhetligt.

Forordningens forslag kommer for Sverige innebara en forandring fran en efter-
fragestyrd modell for kapacitetstilldelning till en modell som &r i grunden utbuds-
styrd. Darmed forandras ocksa infrastrukturforvaltarens (Trafikverkets) roll fran
att utifran ansokningar om kapacitet fordela taglagen till en hogre grad av for-
planering av vilken kapacitet som ska anvéndas till vad och darefter utifran den
planeringen hantera kapacitetsbegaranden och planering av taglagen. Det kan
konstateras att saval en efterfragestyrd- som en utbudsstyrd modell for kapa-
citetstilldelning har bade for- och nackdelar.

Konkurrensverket har tidigare pekat pa att en betydande 6kning av fraimst sam-
hallsbetald regional och lokal persontrafik under lang tid har medfort att tillgang-
lig sparkapacitet i dag utnyttjas maximalt. Samhallsbetald och kommersiell per-
sontrafik samt godstrafik kor i olika hastigheter men maste i stor utstrackning
samsas pa samma spar. Det gor systemet svarplanerat, inte minst vid storningar
och vid tidpunkter da flera, i allt storre utrackning konkurrerande, operatorer
Onskar samma taglagen. Eftersom utbyggnad av sparkapacitet ar forknippat med
langa ledtider kommer det under lang tid att finns ett starkt behov av ett utvecklat
och modernt system for kapacitetstilldelning.!

Konkurrensverket anser att malsattningen att mojliggora en mer effektiv forvalt-
ning av jarnvagsinfrastruktur och jarnvagstrafik dr valkommen. Dock kan konsta-
teras att forordningen ar utformad som en 6vergripande ramreglering. Detaljerna
och de metoder och principer som ska tillampas kommer vara avgorande for hur

1 Konkurrensverkets rapport 2018:1.
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den foreslagna regleringen kommer fungera. Foljden blir att det inte gar att
bedoma den egentliga konsekvensen av férordningen.

Konkurrensverket kommer darfor i detta yttrande att lyfta ett antal fragor och
reflektioner som enligt verkets mening behover klargoras for att sakerstalla att
den nya regleringen for kapacitetstilldelning pa jarnvag blir en reglering som
bidrar till val fungerande marknader — for savél den nationella trafiken som den
gransoverskridande trafiken.

En omfattande delegering

Konkurrensverket konstaterar att utformningen av den foreslagna férordningen
innebar att infrastrukturforvaltarnas europeiska natverk ENIM (European Net-
work of Infrastruktur Managers) far nya och mer omfattande uppgifter. ENIM far
framfor allt uppdraget att ta fram ramverk for omfattande och viktiga fragor om
hur kapacitetsplaneringen och kapacitettilldelningen praktiskt ska ga till och
fragor om detaljer i regleringen. I dag styrs detta av det s.k. SERA-direktivet? pa
EU-niv4, i genomforandeférordningar fran kommissionen och genom den sven-
ska jarnvagslagstiftningen samt regleringsmyndigheten Transportstyrelsens fore-
skrifter. Forslaget innebér att reglerna om kapacitetstilldelning lyfts fran SERA-
direktivet till en ramreglering dar de aktorer som SERA-direktivet och den nu
foreliggande forordningen ar satta att kontrollera i stéllet ges en utpekad roll i att
ta fram en europeisk ram for hur detta ska fungera i praktiken. Konkurrensverket
konstaterar att det inte ar helt oproblematiskt och att det kraver att forordningen
innehaller tydliga ramar samt forfaranden som beaktar konkurrensperspektivet
saval innan ramverket faststéllts och borjat tillaimpas som efter att det tratt i kraft.

Konkurrensverket anser darfor att det bor 6vervdagas om forordningen kan komp-
letteras sa att de tre europeiska ramarna utformas pa ett sddant satt att de inte en-
bart bidrar till att jarnvagsinfrastrukturkapaciteten optimeras utan att ramarna
aven bidrar till att skapa ett lika villkor for olika aktorer pa jarnvagsmarknaderna,
framjar konkurrensen och bidrar till innovation. Det bor dven 6vervagas om det
gar att infora ett obligatoriskt remissforfarande innan ramarna faststalls av ENIM.
Som jamforelse innehaller artikel 54.2 en skyldighet for ENIM att ge berorda
parter mojlighet att yttra sig innan de antar ett yttrande eller en rekommendation.
En liknande skyldighet f6r ENIM att innan de antar en europeisk ram offentlig-
gora ett utkast som, utover berorda parter, dven andra ska ha majlighet att yttra
sig om bor 6vervagas. Exempel pa relevanta aktorer som kan inga i ett sadant
remissforfarande 4&r ENRRB, ECN Transport och/eller nationella regleringsmyn-
digheter samt nationella konkurrensmyndigheter.

Det kan ocksa finnas anledning att ytterligare analysera vad de tre europeiska
ramarna ska innehalla och overvdga om regleringen ska kompletteras med nagra

2 Europaparlamentets och radets direktiv 2012/34/EU av den 21 november 2012 om inrdttande av ett gemensamt
europeiskt jarnvagsomrade.
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begransningar i vilka avseenden som ramverken kan fortydliga och dndra delar
av forordningen.

Forslaget innehaller &ven en omfattande delegering av befogenhet for kommis-
sionen att besluta om genomforandeforordningar som fortydligar och/eller andrar
regleringar i férordningen. Det finns skal att ytterligare analysera vad denna om-
fattande delegering till kommissionen innebar och 6vervaga om befogenheterna i
vissa avseenden bor avgransas.®

Modellen kan fa bade positiva och negativa effekter — vilket det blir
beror i stor utstrackning pa de europeiska ramarna och den praktiska
tillampningen

Den strategiska infrastrukturplaneringen ska starta fem ar innan tagplanen trader
i kraft och den foreslagna modellen innebar i korthet att den strategiska infra-
strukturplaneringen sker i tre steg och att det finns fyra processer for kapacitets-
tilldelning. Vad detta kommer att innebara ur ett konkurrensperspektiv ar i hog
grad beroende pa hur modellen tillampas i praktiken.

Att aktorer som ska utfora trafiken har mojligheter genom samrad att paverka
planerna dr i grunden bra, men for en del trafikslag* ar fem ar en alltfor lang tids-
utdrakt for att kunna lamna onskemal infér kommande trafik. Dessutom kan det
finnas skal for en aktor att inte vilja avisera sina avsikter for framtida trafikering
for sina konkurrenter sa langt i férvag. Den ldnga planeringshorisonten kan dven
gora det svarare for nya aktorer att trdda in pa marknaden. Men om det i prakti-
ken blir en hojd troskel beror pa hur kapacitetsindelningen kommer falla ut. Vad
som blir tillganglig kapacitet for olika typer av behov och for de olika tilldelnings-
processerna blir avgdrande for hur den nya modellen paverkar nya och befintliga
aktorer som nyttjar infrastrukturen.

En fordel med uppdelningen i fler led kan vara att kapacitetsbegransningar pa
grund av planerade banarbeten hanteras separat fran kapacitetsbegaranden.
Planerade banarbeten blir da kianda och planlagda i ett tidigare skede av den
strategiska kapacitetsplaneringen.

Konkurrensverket bedomer att flera olika parallella processer for kapacitetstilldel-
ning med olika framférhallning ger méjlighet att tillgodose flera olika typer av
verksamheters behov. Att den strategiska kapacitetsplaneringen delar upp infra-
strukturkapaciteten for de olika typerna av tilldelningsprocesser och for olika
typer av verksamheter kan vara positiv da det kan innebéra att viktig kapacitet
tillhandahalls for de behov som vantas for den rullande planeringen och ad hoc-

3 Jamfor till exempel artikel 49.9 forordningen ([EU] 2022/2560) om utlindska subventioner som snedvrider den
inre marknaden dédr kommissionens befogenhet att genom delegerade akter dndra tidsfristerna for sin handlagg-
ning endast ger dem mdjlighet att korta tidsfristerna, inte forlanga dem.

4 Framfor allt trafik som i huvudsak &r efterfragestyrd (t.ex. godstrafik och i viss man kommersiell kollektiv-

trafik) till skillnad fran trafik som ar i huvudsak utbudsstyrd (t.ex. kollektivtrafik som bedrivs under allmén
trafikplikt).
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behoven istéllet for att det baseras pa kapacitet som blivit Over efter ramavtalen
och den arliga trafikplanen. Men beroende pa hur indelningen av kapaciteten sker
kan denna forplanering i stillet resultera i 6kade intrddestrosklar och stora for-
delar i niva med sk. Grandfathers rights for de aktdrer som redan finns pa mark-
naden jamfort med foretag som vill trada in.

Ett exempel dr mojligheterna att teckna ramavtal for infrastrukturkapacitet som
16per 6ver langre tid an tagplanen. De kan vara bra for verksamheter med fasta
tidtabeller och kdnda behov over lang tid liksom for verksamheter som vid in-
trade pa marknaden/utveckling av verksamheten ska investera i rullande mate-
riel. Troskeln for intrdde pa marknaden blir lagre om en ny aktor som behover
investera i rullande materiel vet att denne kommer fa viss infrastrukturkapacitet
over langre tid 4n som i dag ett ar i taget. A andra sidan, om allt for stor del av
infrastrukturkapaciteten binds upp i ramavtal kan brist pa ledig kapacitet med-
fora att det blir svart for nya aktorer att komma in pa marknaden. Likasa om den
offentligt bedrivna trafiken kan teckna ramavtal pa ett sadant satt att den tranger
undan kommersiellt bedriven trafik.

Objektiva, transparenta och icke-diskriminerande satt och forfaranden
Pa ett flertal platser i férordningen finns skrivningar om objektiva, transparenta
och icke-diskriminerande sétt eller forfaranden, se t.ex. skil 11 samt artiklarna

2.3 (c), 8.4 och 12.1. I skdl 9 anges ocksa att den strategiska kapacitetsplaneringen
bor sakerstalla att jarnvagens infrastrukturkapacitet tilldelas pa ett satt som maxi-
merar jarnvagstjansternas varde for samhallet. Infrastrukturforvaltarna bor saker-
stélla att den strategiska planeringen utmynnar i alltmer detaljerade uppgifter om
tillganglig kapacitet och att den utgor grunden for kapacitetstilldelningen.

For att minska riskerna for att trafik baserad pa avtal om allméntrafik tranger
undan kommersiellt bedriven trafik inom samma trafikslag anser Konkurrens-
verket att forordningen bor kompletteras med fortydligandet att objektiva, tran-
sparenta och icke-diskriminerande forfaranden eller sitt &ven innefattar att de ska
ge konkurrens pa lika villkor mellan kommersiell trafik och offentligt organiserad
trafik oavsett om den trafiken sker i egen regi eller upphandlas. Sarskilt som for-
ordningens bilaga I om innehallet i kapacitetsférvaltningen anger att kapacitet
som kravs for att tillhandahalla transporttjanster enligt avtal om allmén trafik ska
pekas ut redan i kapacitetsstrategin (artikel 16). Exempel pa klargdéranden;

e [ skilstexten tydliggora att en maximering av jarnvégstjansternas varde for
sambhallet och ett rattvist och icke-diskriminerande sétt inte enbart galler vid
tillhandahallandet av kapacitet utan dven i den strategiska planeringen samt
att det inkluderar konkurrens pa lika villkor inte enbart mellan olika trafik-
slag utan dven mellan kommersiell trafik och offentligt organiserad trafik
inom samma trafikslag.
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e [ forfarandeti artikel 8.4 for prioritering nar den frivilliga mekanismen inte
16st konflikten eller den otillrackliga kapaciteten kan aspekten av konkurrens
pa lika villkor infogas antingen som ett fortydligande i forsta stycket eller
som ett sjatte kriterium i stycke 2.

e Ide allmédnna kraven for kapacitetstilldelning kan det ske genom antingen ett
fortydligande i artikel 12.1 eller ett tillagg bland de punkter i artikel 12.4 som
anger vad den strategiska kapacitetsplaneringen ska ta hansyn till sa att aven
fragan om konkurrens pa lika villkor mellan kommersiell trafik och offentligt
organiserad trafik tas upp.

Tabell 1 Utdrag ur skals-/artikeltexter fran den svenska versionen av férslaget

Skal/artikel Text

Skal 11 Nar infrastrukturférvaltarna tilldelar kapacitet bor de folja de strategiska
planerna for tillhandahallande av kapacitet och samtidigt sékerstélla att
kapaciteten tilldelas pa ett réttvist och icke-diskriminerande séatt baserat pa
efterfrdgan pa marknaden. Av den anledningen kan vissa begaranden om
kapacitet avslas och planen for tillhandahallande av kapacitet maste uppdateras
regelbundet for att aterspegla den faktiska efterfragan.

Art. 2.3 (c) Nar infrastrukturforvaltarna fullgér sina skyldigheter ska de sakerstalla icke-
diskriminerande fbrvaltning av och transparent tillgang till infrastrukturkapacitet,
aven under bygg och anlaggningsarbeten, i syfte att stddja rattvis konkurrens.

Art. 8.4 Om den mekanism som avses i punkt 3 inte leder till en tillfredsstallande 16sning
vad galler motstridiga kapacitetsbehov och kapacitetsbegaranden, ska infra-
strukturférvaltarna hantera den otillrackliga kapaciteten eller |16sa konflikter
genom objektiva, transparenta och icke-diskriminerande férfaranden.

Dessa forfaranden ska omfatta bedémningar av alternativa I6sningar for
anvandning av infrastrukturkapacitet, pa grundval av féljande socioekonomiska
och miljomassiga kriterier, beroende pa tillgangen till data:

a) Driftskostnader fér operatorer av jarnvagstransporttjanster och darav foljande
inverkan pa priserna for jarnvagstransporttjansternas kunder.

b) Tidsrelaterade kostnader for kunder av jarnvagstransporttjanster.

c) Konnektivitet och tillganglighet for personer och regioner som betjanas av
jarnvagstransporttjansterna.

d) Utslapp av vaxthusgaser, lokala luftféroreningar, buller och andra externa
kostnader for jarnvagstransporttjanster och fran deras troliga alternativ.

e) Jarnvagstransporternas och deras troliga alternativs inverkan péa sakerhet
och folkhalsa.

Art. 12.1 Infrastrukturférvaltarna ska [i den strategiska kapacitetsforvaltningen] pa ett
balanserat, réttvist och icke-diskriminerande sétt beakta alla typer av jérnvags-
transporttjanster for vilka de kan komma att fa kapacitetsbegaranden om,
oavsett dessas volym, storleken pa marknaden i efterfljande led, stabilitet
mellan pa varandra foljande tidtabeller, tjansternas regelbundenhet eller deras
frekvens inom en given tagplaneperiod.

7 (11)



KONKURRENSVERKET YTTRANDE

Swedish Competition Authority 2023-09-29  Dnr 504/2023

Den frivilliga mekanismen for konfliktldsning och samordning

Aven i fortsittningen ska otillricklig kapacitet och konflikter om kapacitet i férsta
hand 16sas genom samrad och i andra hand ska trafiken prioriteras enligt objek-
tiva transparenta och icke-diskriminerande kriterier och metoder som beaktar
sociala, ekonomiska och miljomassiga aspekter. Utover de skillnader mellan den
nuvarande regleringen och den foreslagna forordningen som lyfts i Regerings-
kansliets faktapromemoria® noterar Konkurrensverket nagra andra skillnader som
kan vara problematiska.

Forslagets artikel 36 som reglerar den frivilliga mekanismen motsvarar SERA-
direktivets artikel 46. Det finns dock tva potentiellt viktiga skillnader. I forslaget
saknas SERA-direktivets huvudregel om att vid delning av information sa ska de
sokandes identitet inte framga om inte de berérda sokandena godkant det. I for-
slaget finns i stdllet en ny skrivning om att infrastrukturforvaltaren far uppratta
kontakter mellan alla sokande som kan vara involverade i 16sningen av en
konflikt. Se jamforelse i bilaga 1 nedan dar skillnaderna dr markerade med
kursivering.

En konfliktldsningsmetod som bygger pa att satta konkurrenter i kontakt med
varandra for att 16sa en konflikt, dar 16sningen innebar att aktorerna kan dela upp
marknaden mellan sig, ar enligt Konkurrensverket nagot som bor undvikas.
Utdver att en sddan gemensam samordning potentiellt kan leda till en otillaten
uppdelning av marknaderna ar det av vikt att uppgifter som delas under ett
sadant samordningsmote inte ar av sddant slag att de kan leda till samordning
mellan aktorerna i andra avseenden.

Att mekanismen vid konflikter orsakade av att tva eller flera aktorer har begart
samma taglage/samma kapacitet innehaller en mojlighet att anvianda ett auktions-
forfarande i stéllet for en prioritering (artikel 37.3) ser Konkurrensverket som
positivt. Det bor 6vervagas om auktionsforfarandet ska kunna anvandas redan i
steg 11 stallet for den frivilliga mekanismen.

Samrad med berorda parter under den strategiska
kapacitetsplaneringen

I den strategiska kapacitetsplaneringen ska infrastrukturférvaltarna genomfora
samrdd med berdrda parter (t.ex. artikel 13, 16.5, 17.4) och ENIM ska i den euro-
peiska ram for kapacitetsforvaltning anta gemensamma principer, forfaranden
och metoder for samrad med berdrda parter (forslaget till forordning, bilaga III).
Samrad med berdrda parter, och nér det galler 6vergripande regler avseende
gemensamma principer, forfaranden och metoder dven andra relevanta aktorer,
ar bra. Konkurrensverket vill i det har sammanhanget framhalla att hur samraden

52022/23:FPM131.

¢ Konkurrensverket lyfte i rapporten Konkurrensen i Sverige 2018 att ett alternativ som bor utvarderas dr om
systemet for kapacitetstilldelning kan ges inslag av ndgon form av auktionsférfarande for att bidra till en
effektivare fordelning av tagtider (Konkurrensverkets rapport 2018:1, s. 250).
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genomfors och vilka uppgifter som delas med och mellan ber6érda parter har be-
tydelse i férhallande till konkurrensratten da en del av dessa parter ar konkur-
renter. Om det genom samraden skapas strukturer for informationsutbyte
och/eller arenor for konkurrerande foretag att samordna sig kommer det paverka
konkurrensen negativt och darmed aven den sokta malsattningen om ett ur
samhalleligt perspektiv effektivt anvandande av jarnvagsinfrastrukturen.

Medlemsstaternas mojligheter att ge strategisk ledning i
infrastrukturplaneringen

Forslagets bestimmelser om den strategiska kapacitetsplaneringen kommer bli
avgorande for hur jarnvagen ska anvandas och av vilka marknadssegment. Enligt
artikel 11.3 far medlemsstaterna ge infrastrukturférvaltarna strategisk ledning i ett
flertal avseenden. Det handlar bl.a. om allmanna mal for den nationella jarnvags-
politiken som &r relevanta for strategisk kapacitetsplanering, allmanna krav och
riktlinjer nar det galler anvandningen av jarnvagsinfrastrukturkapacitet och en
syn pa den planerade utvecklingen av jarnvagstjanster som drivs under allman
trafikplikt.

Denna mdajlighet bor utnyttjas i Sverige for att stirka den kommersiellt bedrivna
trafiken i forhallande till den trafik som drivs under allmén trafikplikt. I samman-
hanget blir ocksa fragan om de regionala kollektivtrafikmyndigheternas agerande
och att de véger in befintlig (och potentiell) kommersiell trafik i sina beslut om
allmaén trafikplikt och eventuella ans6kningar om ramavtal for kapacitet.

Kapacitetstilldelning genom ramavtal

I artikel 31.1 anges att en sokande aktor har ratt att begara infrastrukturkapacitet
over en tidsperiod som 6verstiger en tidtabellsperiod och att infrastrukturférval-
tare ska tilldela kapacitet genom ramavtal utan att det paverkar tillimpningen av
artikel 101, 102 och 106 i EUF-fordraget men att medlemsstater far krava for-
handsgodkdnnande av ramavtalen fran regleringsorganet. Detta innebér en skill-
nad mot i dag da ramavtal far tilldelas men det finns ingen rattighet till ramavtal
for infrastrukturkapacitet, se jamforelse i bilaga 1 nedan. Erfarenheterna ar att i
vissa lander har ramavtal anvénts i hog grad medan Sverige inte anvant ramavtal
for kapacitetstilldelning.

Konkurrensverket anser att det oklart hur ramavtal ska sokas och tilldelas. Ar det
som vid tilldelningsprocesserna rullande planering och ad hoc principen kronolo-
gisk turordning som galler eller ska infrastrukturférvaltarna tillimpa nagot forfar-
ande som skapar en konkurrens om marknaden? Ramavtal dr enligt huvudregeln
5 ar men far vara 15 &r om det ror investeringar (i sarskilda fall &nnu langre). Dar-
med binder ramavtal upp kapacitet for lang tid och kan paverkar majligheterna
for saval annan anvandning av kapaciteten som andra aktorers mojligheter att an-
vanda jarnvagsinfrastrukturen. Regleringen innehaller en begransning sa till vida
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att ramavtal inte far ta all kapacitet och att kommissionen far anta en genomfor-
andeforordning for att ange detaljerna i forfarandet och kriterier for en enhetlig
tillampning av artikeln.

Konkurrensverket anser darfor att det kan behova klargoras ytterligare hur denna
tilldelning av ramavtal ska ga till och att kapacitetsplaneringen och tilldelningen
for ramavtal inte far medfora en undantrangning av annan trafik som inte har
samma mojligheter till langsiktig planering. Anvandningen av ramavtal far inte
heller medfora att mojligheterna till intrade pa marknaderna eller innovation och
produktutveckling hammas. Det bor ocksa klargoras hur tilldelningen av ramav-
tal ska ga till. En metod som bygger pa principen kronologisk turordning riskerar
att skapa hoga intradesbarridrer for nya aktorer eller for utvecklingen av nya
tjanster. En metod som bygger pa ett upphandlings- eller auktionsférfarande som
skapar en konkurrens om marknaden kan i detta sammanhang vara ett alternativ.

Ovrigt

Avslutningsvis instammer Konkurrensverket i de bedomningar som gors i Reger-

ingskansliets faktapromemoria 2022/23:FPM131 Ny jirnvigskapacitetsforordning;

e  Att det finns en risk att en modell med forplanerade taglagen kan férandra
forutsattningarna for den kommersiella trafiken. De langa ledtiderna kan
tankas missgynna aktorer som inte arbetar utifran en utbudsstyrd planering
av trafiken samt mindre nytillkomna aktorer.

e  Attdet ar viktigt att regelverket ger en bra balans mellan & ena sidan behovet
av optimering av jarnvagskapacitet och langsiktighet genom flerarig ratt till
kapacitet och & andra sidan behovet av flexibilitet och anpassningsbarhet till
stigande eller dndrad efterfradgan pa jarnvagstransporter.

e Det ar av vikt att regelverket framjar konkurrensen pa jarnvagsmarknaden,
band annat genom att varna mojligheterna till intrdde pa marknaden. An-
vandningen av forplanering och ramavtal far inte leda till undantrangning av
trafik som inte har forutsattningar att planeras pa lang sikt.

e  Kapacitetsplaneringen far inte heller leda till en situation dar det inte finns
utrymme for innovation och entreprenorskap, eller att konkurrensen forsam-
ras. I det avseendet ar det viktigt att konsekvensen av foérordningen inte blir
att infrastrukturforvaltarna, eller ENIM i ramverken, kan styra anvandningen
av jarnvagen pa ett godtyckligt satt.

Detta yttrande har beslutats av generaldirektoren Rikard Jermsten. Féredragande
har varit radet Karin Morild.

Beslutsfattandet har dokumenterats digitalt och yttrandet saknar darfér namn-
underskrift.

Rikard Jermsten
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Bilaga 1

Den frivilliga mekanismen for konfliktlésning och samordning

Nuvarande reglering i SERA-direktivet Foreslagen reglering i forordningen
(svenska versionen)

Artikel 46.3 Artikel 36.3
Infrastrukturférvaltaren ska strava efter att Infrastrukturférvaltaren ska strava efter att
genom samrad med ldmpliga s6kande l6sa genom samrad med ldmpliga s6kande l6sa
eventuella konflikter. Detta samrad ska bygga eventuella konflikter. Detta samrad ska bygga
pa att féljande uppgifter kostnadsfritt och pa att féljande uppgifter kostnadsfritt och inom
skriftligt eller elektroniskt inom rimlig tid I&mnas  rimlig tid ldmnas ut i elektronisk form:
ut: a) Taglagen som begarts av alla andra
a) Taglagen som begarts av alla andra s6kande pa samma linjer.

s6kande pa samma linjer. b)  Taglagen som preliminart tilldelats andra
b)  Taglagen som preliminart tilldelats andra sokande pa samma linjer.

sokande pa samma linjer. c) Foreslagna alternativa taglagen fér de
c) Foreslagna alternativa taglagen for berdrda linjerna i enlighet med punkt 2.

relevanta linjer i enlighet med punkt 2. d)  Fullstandig information om de kriterier
d) Fullstandig information om de kriterier som anvands i kapacitetstilldelnings-

som anvands i forfarandet.

kapacitetstilldelningsforfaradet.
Utan att det paverkar tillampningen av

| enlighet med artikel 39.2 ska den informa- artikel 27(3) och férutsatt att alla s6kande
tionen tillhandahallas utan att réja andra samtycker, far infrastrukturférvaltaren upprétta
sbkandes identitet, savida de berdrda kontakter mellan alla sbkande som kan vara
s6kandena inte har samtyckt till ett sadant involverade i I6sningen av en konflikt for att
réjande. underlétta samordningen av begéranden.

Kapacitetstilldelning genom ramavtal

Nuvarande reglering i SERA-direktivet Foreslagen reglering i forordningen
(svenska versionen)
Artikel 42 Artikel 31
1. Utan att det paverkar tilldmpningen av 1.  En sdkande ska ha rétt att begara
artikel 101, 102 och 105 i EUF-fordraget infrastrukturkapacitet under en tidsperiod
far ett ramavtal ingas mellan en som Overstiger en tagplaneperiod. Utan
infrastrukturférvaltare och en sékande. att det paverkar tillampningen av

artiklarna 101, 102 and 106 i EUF-
fordraget ska infrastrukturférvaltaren

tilldela sadan kapacitet genom ramavtal

som ingas med sokanden, om inte annat
féljer av punkterna 3 och 4.

[.]

Medlemsstaterna far kréva att ramavtal
férhandsgodkanns av regleringsorganet.
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