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Yttrande om kommissionens forslag till forordning
om anvandning av jarnvagsinfrastrukturkapacitet i
det gemensamma europeiska jarnvagsomradet

SJ AB (SJ) har tagit del av Landsbygds- och infrastrukturdepartementets remiss av
EU-kommissionens forslag till ny férordning om anvandning av jarnvagsinfrastruktur-
kapacitet och Iamnar synpunkter i detta yttrande.

Inledande och overgripande synpunkter

Inledningsvis vill SJ framhalla att det ar valkommet att Kommissionen arbetar aktivt
och medvetet med att fa till en mer harmoniserad process for kapacitetstilldelning
och -styrning i olika EU-lander, inte minst vad galler den gransdverskridande trafi-
ken. Det kommer sannolikt gynna syftet att anvanda férordningsform snarare an di-
rektivform for att effektivt na de mal som férslaget uppstaller. Det ar ocksa valkom-
met att EU-kommissionen i flera avseenden utgatt fran redan genomfort arbete inom
det branschdrivna s.k. TTR-projektet, samt i vissa delar ocksa tycks ha inspirerats
av svenska principer om transparens, konsensus och anvandning av samhallseko-
nomiska nyttoberakningar.

En forutsattning for att de ambitiésa och grundlaggande mal som forslaget staller
upp ska uppnas ar att den fortsatta behandlingen adresserar de betydande otyd-
ligheter som nu finns i forslaget nar det galler pa vilket satt manga processer och
forfaranden faktiskt ska ga till och hur de kommer att fungera i praktiken. Av bety-
delse for den granséverskridande trafiken noteras exempelvis att en del av de nya
reglerna, t.ex. de om samordning mellan infrastrukturférvaltare, inte ar tvingande,
vilket innebar att den harmoniserade tillampning och process som lagstiftningen vill
astadkomma kan aventyras. En storre tydlighet, innefattande mer detaljerad och
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kanske aven tvingande reglering, ar sannolikt nddvandig for att hantera den grans-
Overskridande trafikens behov och inte riskera att skillnader i tilldmpningen mellan
olika medlemslander skapar merkostnader eller andra hinder. For den nationella
trafiken & andra sidan uppfylls sannolikt forslagets mal och syften mer effektivt om
mojligheter till flexibilitet och handlingsutrymme bibehélls som medger anpassningar
till nationella forhallanden. | enlighet med subsidiaritetsprincipen ska inte den natio-
nella trafiken belastas med mer detaljerade regler an nédvandigt. Sammanfattnings-
vis ar det centralt att den fortsatta behandlingen av férslaget till férordning noga
Overvager i vilka delar tydliga regler kravs och nar flexibilitet och handlingsutrymme
maste premieras.

Nar det galler den gransoverskridande trafiken ar det ocksa viktigt att forsta att det
kan finnas andra hinder och sakférhallanden an de som hanteras i férordningsférsla-
get som ar styrande for dess utveckling. Det kan darfoér vara orealistiskt att tro att
férordningen kommer att leda till ett genombrott for langvaga granséverskridande
trafik, sarskilt vad galler persontrafiken. Med undantag for nattag finns det efter
snabbtagens intrade fa riktigt langvaga persontadg som gar genom mer an tva lan-
der. Snabbtag innebar visserligen fler byten for de riktigt langa resorna, men de gar
ofta och restiden ar mycket kortare. Koordineringsbehovet blir darmed inte heller lika
stort som det ar for godstrafiken. Det finns med andra ord tekniska, driftekonomiska
och kommersiella skal bakom utvecklingen av den gransdverskridande trafiken.
Internationell trafik dver en enstaka grans kan ofta hanteras bilateralt.

Forslaget till forordning ar langtgadende nar det galler att reformera och férdjupa
samarbetet mellan saval infrastrukturférvaltare som tillsynsmyndigheter, inklusive
utpekade samarbetsorganisationer med detaljerade uppgifter och mandat. Som
kontrast till detta saknas helt resonemang och férslag om motsvarande samarbets-
strukturer fér andra viktiga aktdrer, som jarnvagens kunder i form av jarnvagsforetag
och godstransportkdpare. Detta blir sarskilt problematiskt ndr Kommissionen samti-
digt foreslar ett upphavande av Godskorridorférordningen, dar sddana samarbets-
strukturer och arenor for koordinerade aktiviteter funnits etablerade. Risken ar dver-
hangande att bl.a. jarnvagsforetagen far ett mindre inflytande jamfért med andra
aktorer och att befintliga samarbetsstrukturer passiviseras i vantan pa att den nya
forordningens regelverk ska komma pa plats.

Den 6kade anvandningen av den svenska jarnvagen for langvaga (i huvudsak kom-
mersiell) persontrafik, for lokal och regional (i huvudsak samhallsképt) persontrafik
och for godstrafik, samt de relaterade behoven att fa tillgang till jarnvagen for att
underhalla, reinvestera och investera i infrastrukturen, har pa senare ar lett till bris-
tande kapacitet pa flera banor under betydande delar av dygnet. Pa den 6ppna
svenska marknaden stalls ibland ocksa olika trafikupplagg, som konkurrerar om
samma kunder, mot varandra i tilldelningen av specifika taglagen. Sammantaget
illustrerar dessa forhallanden att det finns intressekonflikter pa den svenska markna-
den som kommer att paverkas inte bara av férordningens slutliga utformning, utan
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aven av tilldmpningen i de delar dar regelverket tilldter nationell tolkning, pa med-
lemsstatsniva liksom pa infrastrukturférvaltarniva. Av dessa skal kan det finnas be-
hov av att parallellt med EU-férhandlingsarbetet utveckla en nationell tagstrategi,
som bl.a. klargér vad jarnvagen boér anvandas till. Fran SJs sida vill vi framhalla att
en sadan strategi sa langt maojligt fortsatt bor bejaka en marknadsdriven jarnvags-
trafik och undvika en langtgaende politisk detaljstyrning av utbudet. Det ar ocksa av
stor vikt med en tydlig plan fér den svenska implementeringen av férordningens
regelverk.

Specifika synpunkter
Forordningens tillampningsomrade

Vissa delar av forslagen i férordningen (t.ex. artikel 12.6 om den strategiska kapa-
citetsplaneringen) riktar sig enbart till de delar av TEN-T som raknas som stomnat
eller utvidgade stomnat, medan infrastrukturférvaltare kan valja att gora pa annat
satt nar det galler andra bandelar och noder. Med tanke pa att stérre delen av tra-
fiken i Sverige i atminstone nagon del trafikerar eller passerar stomnatet, ar det san-
nolikt Iampligt att i grunden tilldmpa samma forfaranden i hela det svenska néatet.
Samtidigt bor Trafikverket utnyttja den flexibilitet som ges av att t.ex. vissa regler
bara behover tillampas pa starkt belastade banor. En sarskild oklarhet ges av att det
inte ar tydligt hur nationell trafik som anvander flera olika infrastrukturforvaltares
infrastruktur kommer att paverkas av férordningen. Redan i dag upplever SJ utma-
ningar pa grund av att olika prioriteringsregler galler for olika infrastruktur dar SJ
bedriver trafik. Ett exempel ar Arlandabanan, dar det i dag tilldmpas andra priorite-
ringskriterier an pa natet i ovrigt. Det bor tydligare framga att forordningen ska
tillampas aven pa sadan infrastruktur.

Grundlaggande principer

| artikel 5.1 foreslas att planering och tilldelning av kapacitet ska hanteras enligt en
ny process i tre faser (strategisk kapacitetsplanering, tilldelning av infrastrukturkapa-
citet, anpassning och omplanering av tilldelad kapacitet). SJ ser i grunden positivt
pa den process som foreslas, och valkomnar att den strategiska kapacitetsplanerin-
gen tillkommit som ett sarskilt steg.

Enligt forslagets artikel 8 ska infrastrukturforvaltare hantera kapacitetsbrist genom
alla de faser som namns i artikel 5.1 pa ett och samma satt. Nar konsensus inte kan
nas ska ett antal samhallsekonomiska och miljomassiga kriterier tillampas. En del av
dessa liknar svenska kriterier och SJ forutsatter att hanvisningen till "tidsrelaterade
kostnader fér kunder” inkluderar att aven ta hansyn till antalet resenarer som férvan-
tas nyttja ett planerat trafikupplagg. Givet att forplaneringen ska vara styrande ar det
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bra att kriterierna kommer in tidigt i processen. SJ valkomnar aven att miljohansyn
finns med bland kriterierna.

I Kommissionens forordningsférslag namns aterkommande behovet att fa till en
effektiv tidtabell och ett optimalt nyttjande av infrastrukturen. SJ saknar ett han-
synstagande till att aven fa till en effektiv produktion med sakerstallande av bra
omlopp for jarnvagsforetagen, med avseende pa saval fordon som personal.

Strategisk kapacitetsplanering

| artikel 11.3 ges medlemsstaterna en majlighet att styra infrastrukturforvaltaren
(som dock férutsatts vara oberoende) via "strategisk vagledning” baserad pa mal
och andra planer for trafiken och infrastrukturens anvandning, inklusive pa regional
niva. Aven om SJ ocksa ser att det kan finnas behov av en nationell tagstrategi,
enligt vad som namnts ovan, bér det finnas granser for exempelvis hur langt med-
lemsstaterna kan ga i att styra och férbestamma infrastrukturens anvandning genom
"strategisk vagledning”, exempelvis nar det galler hur mycket kapacitet som ska an-
vandas till upphandlad trafik. SJ anser att en konsekvent tillampning av samhalls-
ekonomiska kriterier genom samtliga processteg rimligen bor sékerstalla storsta
nytta for respektive medlemsstat, och darmed minska behovet av en politisk detalj-
reglering av kapacitetstilldelningen.

Aven om det pa flera stéllen i férslaget, exempelvis artikel 12.4b, 12.4c, artikel 13
och artikel 15, samt i hanvisningar till SERA-direktivets artikel 7e, talas om att infra-
strukturforvaltare ska samrada med bl.a. jarnvagsforetagen och analysera markna-
dens behov, saknas en tydlighet i nar och hur detta ska ga till i processen for den
strategiska kapacitetsplaneringen.

En central del i bAde TTR-projektets foreslagna modell och i den féreslagna lagstift-
ningen ar att kapaciteten i storre utstrackning ska forplaneras. Det enskilt viktigaste
planeringssteget for att realisera nyttorna av férplaneringen ar den i artikel 18 be-
skrivna kapacitetsutbudsplanen. For att astadkomma den positiva effekt av kapaci-
tetsutbudsplanen som efterstravas, utan att géra avkall pa formagan att tillmétesga
de behov som marknadens aktorer har, kravs det omfattande inspel med hog detal-
jeringsgrad fran operatérerna vid framtagandet av kapacitetsutbudsplanen. Den for-
planerade kapaciteten i kapacitetsutbudsplanen far till exempel inte baseras pa allt-
for generiska egenskaper, sasom hastighetstyp, inte heller inom respektive mark-
nadssegment, eftersom det kan leda till en suboptimering av infrastrukturens kapa-
citetsutnyttjande.

TTR-projektets foreslagna modell innehaller ett processteg for att hantera detta som
nu saknas i forslaget till lagstiftning — Capacity Needs Announcement. Utan ett sa-

dant formaliserat processteg ar det svart att se hur modellen ska kunna leverera den
tankta nyttan. Erfarenheter fran Sverige visar att infrastrukturférvaltare ofta har dalig
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kunskap och kdnnedom om hur jarnvagsforetag vill kéra sina tag. Det finns en utta-
lad risk att man da tar hjalp av konsultfirmor for att fa fram underlag. Om kapacitets-
utbudsplanen ska kunna bli ett anvandbart redskap som kommer till nytta, maste
den vara verklighetsforankrad och dessutom utvecklas kontinuerligt. Kontinuiteten
tenderar att ga forlorad nar konsulter anlitas, eftersom kunskapsuppbyggnaden ofta
stannar hos konsulten och inte hos bestallaren.

Kapacitetstilldelning

| artikel 26 tydliggors att forslaget till ny férordning innebar en dverganag till att prata
om rattighet till kapacitet istallet for taglagen. Detta ar férmodligen lampligt i sam-
manhanget, eftersom det tydliggor att det handlar om rattigheter och skyldigheter
vad galler tillgang till infrastrukturen. For en trafikutdvare som SJ ar det ocksa helt
centralt att man kan lita pa dessa rattigheter for att kunna planera verksamheten.

Artikel 27.3 anger att infrastrukturforvaltare ska respektera den kommersiella sekre-
tessen nar man tar del av information. Detta kan vara i strid med svensk lag, efter-
som information som inkommer till en svensk myndighet som huvudregel ar offent-
lig. Forst efter en provning i varje enskilt fall kan myndigheten komma fram till att det
ror sig om uppgifter som omfattas av sekretess och da kan den maximalt gélla tva
ar. Beroende pa karaktaren av den information som lamnas till infrastrukturférvalta-
ren kan detta bli problematiskt, eftersom férordningens férslag ocksa innebar att so6-
kande ska lamna information om sin planerade trafik mer an tva ar i forvag.

Artikel 27.6 ger infrastrukturforvaltaren ratt att i vissa fall upphava en kapacitets-
rattighet som, under loppet av en manad, har anvants mindre an ett visst fordefinie-
rat troskelvarde. Det ar for SJ svart att ta stallning till en sadan regel innan nagra
troskelvarden har definierats. Regeln skulle dock kunna leda till forlorad ratt till kapa-
citet for SJ, om det t.ex. skulle uppsta problem med fordon som ar sarskilt anpas-
sade for gransoverskridande trafik, savida detta inte raknas som "icke-ekonomiska
skal bortom sékandes kontroll”.

En viktig nyhet i forslaget till forordning ar att en stkande ska ha ratt att soka kapa-
citet for en langre period an den ettariga tidtabellen (artikel 31), d.v.s. anstka om
ramavtal. Det ar otydligt om detta ar en rattighet som alltid maste tillmétesgas med
en faktisk tilldelning av ramavtal, eller om infrastrukturférvaltaren, genom den frihet
som ges i t.ex. Artikel 31.3 och 31.4 t.o.m. kan satta den tillgangliga kapaciteten for
ramavtal till noll. For att tillampningen av ramavtal ska bli andamalsenlig ar det nod-
vandigt att det finns en fortydligad koppling mellan ramavtal och den samhéllseko-
nomiska nyttan. Det &r ocksa oklart om en s6kande som redan fatt ramavtal pa en
stracka kan sdka ytterligare kapacitet utéver ramavtalet. For att ha ett faktiskt varde
maste ett tilldelat ramavtal ge en stabil tillgang till kapacitet i praktiken, nar det stélls
mot andra 6nskemal éver tid. Sarskilt problematiskt kan det bli om sadana 6nskemal
avser konkurrerande ramavtal som kanske t.o.m. kan vara mer motiverade, d.v.s.
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exempelvis skulle ge ett battre utbud med hogre samhallsnytta. Som forslaget ser ut
i dag saknas aven sarskilda skyldigheter hos den som tilldelats ett ramavtal. Man
skulle exempelvis kunna dvervaga att inféra reglering som innebar att det blir mer
kostsamt att inte utnyttja kapacitet enligt ett ramavtal jamfort med annan tilldelad
kapacitet. Vidare anser SJ att om alla eller en stor andel sékande skulle 6verga till
att soka ramavtal kan det fa orimliga konsekvenser och bl.a. riskera att inlasnings-
effekter uppstar.

| férordningstexten finns ocksa nagra forbehall om ramavtal som hanvisar till annan
grundldggande EU-lagstiftning, daribland artiklarna 101 (férbud mot konkurrensbe-
gransande avtal) och 102 (missbruk av dominerande stallning) i Férdraget om Euro-
peiska unionens funktionssatt. Har kan det finnas ett behov av att férordningen eller
Kommissionen genom andra riktlinjer eller liknande tydligare forklarar hur en infra-
strukturforvaltare ska hantera ramavtal fér att inte bryta mot konkurrensratten och i
vilka situationer risken anses foreligga.

Mot bakgrund av ovanstaende resonemang anser SJ att det finns betydande oklar-
heter och nackdelar med den féreslagna regleringen om ramavtal. Beroende pa hur
férslaget omarbetas och fortydligas kan dock ramavtal aven innebara férdelar och
gynna férordningens syfte och malsattning.

| artikel 33 introduceras mojligheten till tilldelning via processen for rullande plane-
ring, som i férsta hand avser att gynna godstrafiken. Systemet forutsatter att viss
kapacitet avsatts for senare tilldelning via denna process, men hur detta faktiskt ska
ga till ar inte preciserat i férordningsforslaget. Konceptet, som ar sprunget ur TTR-
projektet, ar mer eller mindre oprévat och nar det prévats har sdkande i regel inte
velat avvakta tilldelning via rullande planering. Darmed finns ocksa en risk att sadan
avsatt kapacitet i slutandan inte kommer att tilldelas och darmed gar férlorad. Det
blir sarskilt besvarande att Kommissionen valjer att upphava Godskorridorférordnin-
gen samtidigt som man foreslar en obeprévad modell for att I6sa en del av de prob-
lem som den férordningen inte lyckats hantera. SJ menar vidare att eftersom rullan-
de planering skulle kunna ge ratt till kapacitet i upp till 36 manader framat finns lik-
nande risker for inlasningseffekter som med ramavtal. Det blir darmed sarskilt viktigt
for infrastrukturforvaltaren att se till att kapacitet tilldelad genom rullande planering
motsvaras av ett faktiskt uppdrag om trafikering som ocksa genomfors.

Nar alla andra majligheter till konfliktiésning uttémts foreslar Kommissionen att auk-
tioner av kapacitetsrattigheter ska kunna anvandas (artikel 37.3). | detta samman-
hang ar det valkommet att auktioner (s& som SJ tolkar det) bara ska anvandas for
att skilja redan likartade trafikupplagg med likartad samhallsnytta fran varandra. Att
anvanda auktioner for att I6sa konflikter mellan & ena sidan kommersiell och & andra
sidan samhallskopt trafik — d.v.s. mellan sékanden dar det foreligger betydande
asymmetri — skulle vara betydligt mer problematiskt. Redan i befintlig lagstiftning
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finns en maojlighet att nyttja ett auktionsforfarande. SJ anser att det aven fort-
sattningsvis borde vara frivilligt.

Forandringar efter tilldelning och kompensation

SJ stéller sig i huvudsak positivt till férslagen gallande kompensation i de fall dar en
part inte fullfoljt sitt &tagande vad géaller att respektera tilldelade kapacitetsrattigheter
(artikel 40). Forslaget tydliggor att den har typen av affarsregler aven galler for infra-
strukturforvaltare. SJ férutsatter att det aven kan omfatta situationer nar t.ex. plane-
rade banarbeten inte utfors pa utsatt tid eller t.o.m. uteblir (artikel 35.3). SJ menar
att denna ersattningsmodell kan fa styrande effekt utan att fér den delen utesluta
majligheten till andra incitamentsmodeller.

Nya och nygamla samarbetsstrukturer

En betydande del av férordningens forslag handlar om att se till att férbattra koor-
dineringen mellan olika landers infrastrukturférvaltare respektive tillsynsmyndighe-
ter, i vissa fall genom nya eller reformerade samarbetsstrukturer (kapitel 5 och 6).
Det innebar att dessa, liksom t.ex. enskilda infrastrukturférvaltare, alaggs en rad nya
uppgifter. Finansieringen av dessa samarbetsforum framstar som osaker och oklar,
liksom mojligheterna att se till att alla aktorer faktiskt har resurser och ratt kompe-
tens att delta.

Digitalisering

Kommissionen har en stark tilltro till, och valjer att stalla krav pa, en digitalisering av
processerna for tilldelning av kapacitet samt kapacitetsstyrning och trafikledning
(artikel 27.4 och Artikel 62). Trafikverkets planeringssystem MPK pekades initialt ut
som ett pionjarexempel pa ett verktyg for digitalisering i linje med Kommissionens
onskemal. Mot bakgrund av de praktiska erfarenheterna av inférandet finns det an-
ledning att ocksa stalla krav pa en ansvarsfull 6vergang till digitala verktyg. Den
maste leda till faktiska forbattringar, inte riskera nya stérningar i jarnvagssystemet
och ske pa ett kontrollerat satt med respekt for att det under en évergangstid kan
behdva finnas en madjlighet att anvanda parallella system. | samband med digitalise-
ringen finns det ocksa ett stort behov av att se till att verktygen uppfyller grundlag-
gande krav pa informationssakerhet.

Regleringsorgan och tillsyn

Forslaget till férordning innebar bade en langre framférhallning i planeringen av
kapacitetsutbudet och kapacitetens anvandning, samtidigt som infrastrukturférval-
taren med sina nya uppgifter ges stérre maktbefogenheter. Detta stéller 6kade krav
pa att tillsynen av infrastrukturférvaltaren verkligen fungerar. Tidiga fel i processen
kan fa stora konsekvenser, varfor regleringsorganet maste vara redo att ga in och
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faktiskt gora andringar. En sadan befogenhet vad galler kapacitetsutbudsplanen ges
av artikel 18.9, men i beslutsprocessen hanvisas bara till att hansyn ska tas till syn-
punkter eller rekommendationer fran ENIM, d.v.s. det europeiska natverket av infra-
strukturforvaltare. SJ saknar har en tydlig referens till jarnvagsféretagen och andra
sbkande. En mer generell referens till regleringsorganets befogenheter och majlig-
heter for sbkande att dverklaga infrastrukturférvaltarens aktiviteter ges i artikel 63,
samt mer specifikt om tvistlésningsforfaranden i artikel 36.6. | bada fallen hanvisas
till artikel 56 i nu gallande SERA-direktiv. Enligt SJs erfarenheter innebar dagens
lagstiftning, eller i vart fall tillampningen av denna i Sverige, att det ar sallsynt att till-
synsmyndigheten agerar och att processen for detta ofta tar sa lang tid att den situa-
tion som foranleder ett 6verklagande hinner bli dverspelad. Det minskar viljan att
overklaga och hammar rattssakerheten. Om nagot borde férordningen darfor bidra
till en skarpning av dessa delar av regelverket och/eller deras tillAmpning och relate-
rade sanktioner, pa ett satt som gor att regleringsorganet bade har méjlighet och
skyldighet att snabbt ga in och gora andringar i en pagaende beslutsprocess.

Tidplan for genomférande

Kommissionen foreslar ett stegvis inforande av det nya regelverket fran 2026 och
framat (artikel 75, 76 och 77). Ett stegvis inférande ar i och for sig rimligt, men med
tanke pa hur lang tid det kan ta att na fram till en slutgiltig beslutad férordning fram-
star sjalva tidplanen som orealistisk. Aven i ett mycket tidsoptimistiskt scenario blir
det relevant att ifragasatta mojligheten for Kommissionen att redan 2030 utvardera
férordningen och utreda behovet av en forstarkt reglering av koordination och tillsyn.
Godskorridorférordningen upphor t.ex. att galla férst 2029.

Monica Lingegard
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