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Landsbygds- och
infrastrukturdepartementet

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

Tagforetagen ar en bransch- och arbetsgivarorganisation med cirka 70 medlemmar som
har totalt nArmare 17 000 medarbetare. Bland medlemmarna finns de flesta av Sveriges
aktiva tAgoperatorer.

Tagforetagen har mottagit Landsbygds- och Infrastrukturdepartementets remiss av EU-
kommissionens forslag till ny forordning om anvandning av jarnvagsinfrastrukturkapacitet
och lamnar synpunkter i detta remissyttrande.

Inledning

Investeringar i och underhall av jarnvagsinfrastrukturen i Sverige kraftigt eftersatt.
Underhallsskulden i jarnvagssystemet ar idag éver 40 miljarder kronor och dkar med
ytterligare ca 20 miljarder under innevarande planperiod 2022 — 2033. Bade investeringar
i anslutning till existerande bana och den stora volymen underhallsatgarder som planeras
kommande ar begransar méjligheten att transportera gods och resenarer. En vl
fungerande planeringsprocess for anvandning av jarnvagen blir d& utomordentligt viktig
och stora samhallsvarden star pa spel.

Ambitionen att forbattra planeringsprocessen saval for granséverskridande trafik som
nationellt &r valkommen. Europeiska kommissionens forslag till en ny
jarnvagskapacitetsférordning som presenterades i juli 2023 utgdr en startpunkt for
utveckling av ramverk och implementering av modernare planeringsprocesser.

Tagforetagens initiala bedomning ar att forslaget pa sikt kan fa betydande konsekvenser
for utvecklingen av svensk jarnvag. Den slitha svenska jarnvagen har redan natt
kapacitetstaket. Det finns en risk for att den kommande regleringen &n mer accentuerar
intressekonflikter mellan olika segment i jArnvagssystemet. ldag samsas godstrafik med
regional och langvaga persontrafik pd vara spar. Jarnvagens anvandning balanseras
mellan & ena sidan de langsiktiga behoven och & andra sidan behovet av flexibilitet och
anpassningsbarhet till stigande eller andrad efterfragan pa jarnvagstransporter, inte minst
inom godssegmentet. Vi ser med viss oro pa risken for att suboptimeringar kan leda till att
ett samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen inte kan uppnas i enlighet
med de transportpolitiska malen.

Intressekonflikterna pa den svenska marknaden kommer att paverkas inte bara av
férordningens slutliga utformning, utan aven av tillampningen i de delar dar regelverket
tillater nationell tolkning, pa medlemsstatsniva liksom pa infrastrukturforvaltarniva. En
smart och — mot transportmarknadens behov — lyhérd implementering blir darmed
avgorande for den framtida svenska jarnvagsmarknaden att leverera pa en hogt stalld
forvantan fran industrin, naringslivet och samhallet.
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Sverige stoltserar med en av Europas mest avreglerade jarnvagsmarknader. Vi utgor ett
positivt exempel for stora delar av véarlden om hur en avreglering kan genomforas,
samtidigt som det sjalvfallet finns omraden dar det aterstar en del arbete for att skapa en
valfungerande jarnvagsmarknad. Hur marknadstilltradet sker i praktiken och méter en ny
aktor har sarskild betydelse for den avreglerade marknadens funktion. Har ar
forutsebarhet i regelverk, risker och kostnader den viktigaste aspekten och den maste tas
pa storsta allvar. | ljuset av detta ar det sarskilt valkommet att regleringen av
infrastrukturférvaltarens ansvar for tilldelade taglagen — dvs affarsreglerna parterna
emellan — skarps, med tydliga inslag av kompensation for den skada som asamkas den
andra parten vid bristande avtalsuppfyllelse ar valkommet.

Tagforetagen valkomnar i grunden en langre framforhallning i planeringsprocessen men
beddémer att en modell med hogre grad av forplanerade taglagen kan forandra
forutsattningarna for jarnvagsmarknaden, med effekter som bor undvikas pa den
avreglerade svenska marknaden. Exempelvis bor den férplanerade kapaciteten i
kapacitetsutbudsplanen inte baseras pa alltfor generiska egenskaper, sdsom
hastighetstyp, inte heller inom respektive marknadssegment. De langa ledtiderna i
planeringen kan vidare missgynna aktorer som inte fullt ut arbetar utifrdn en utbudsstyrd
planering av trafiken.

Méjligheten att bevilja ramavtal aterkommer som en mdéjlighet och Tagforetagen ser en
risk for att tAgmarknaden kopplas starkare till de aktorer som har langre
planeringshorisonter och driver finmaskiga néatverk, vilket forsvarar for genomgaende
trafik. En central frdga som maste besvaras ar hur nytillkommen efterfragan, dvs nya
marknadsandelar for jarnvagen i stort, ska hanteras i relation till beviljade ramavtal. Som
regeringen framhaller i faktapromemorian forvantas ramavtal bli eftertraktat av den
offentligt finansierade kollektivtrafiken som har stabila ekonomiska forutsattningar och
langa planeringshorisonter, och till viss del efterstravar styva tidtabeller. Styva tidtabeller
torde inte gagna ett effektivt kapacitetsutnyttjande oavsett om de ar férplanerade eller
inte.

Tagféretagen bedémer att fungerande ramavtal forutsatter en traffsakerhet i den rullande
planering som inte ar mojlig att uppna i ett forplanerat lage. | dagslaget ar det dessutom
omdojligt att férutse om den rullande planeringen blir ndgot som den svenska marknaden
anammar.

Sverige kommer som en féljd av regleringen, liksom évriga EU:s medlemsstater,
stimuleras att mer konkret ta stallning till vad jarnvagens roll i transportsystemet ska vara
i framtiden. Mot denna bakgrund anser Tagforetagen att en nationell tagstrategi bor
utvecklas parallellt med implementeringen av det nya ramverket. Fran Tagforetagens
sida vill vi framhalla att en sadan strategi sa langt mojligt fortsatt bor bejaka en
marknadsdriven jarnvagstrafik och undvika en langtgdende politisk detaljstyrning av
utbudet. Det ar ocksa av stor vikt med en tydlig plan fér den svenska implementeringen
av forordningens regelverk.

Forslaget i korthet

Forslaget ar en omarbetning av vissa delar av SERA-direktivet, som etablerar Single
European Railway Area, och innebar dartill att den sedan tiotalet ar gallande
godskorridorférordningen for internationell godstrafik ersétts av den nya férordningens
bestammelser.

En forordning blir bindande och direkt gallande i medlemsstaterna. Det behévs darfor inte
nagra forfattningsandringar for att férordningen ska bli direkt tillamplig i Sverige. Samtidigt
kan Sverige valja om foérordningen ska tillampas pa endast TEN-T-nétet eller utoka
tillampningen till andra strackor och noder i det nationella natet. SERA-direktivet har
genomforts i svensk ratt huvudsakligen genom jarnvagsmarknadslagen (2022:365),
jarnvagsmarknadsférordningen (2022:416) och Transportstyrelsens foreskrifter.



Kommissionens forslag bygger i vasentliga delar pa underlag som delar av den
europeiska jarnvagsbranschen har tagit fram inom det s& kallade TTR-projektet, men i
vasentliga delar har kommissionen kompletterat med bestémmelser med syfte att 6ka
branschens utvecklingskratft.

Forordningen foreslas tillampas fran och med den 1 januari 2026, men det blir darefter ett
stegvist inforande som ska vara fullt implementerat till tgplan 2030.

Det ramverk for kapacitetsanvandning som ska utvecklas ar langt ifrén fastlagt genom
férordningen. 1 tillagg till den omfattande férordning som kommissionen nu har féreslagit
ges kommissionen ett flertal bemyndiganden fér beslut om genomférandeakter och
delegerade akter. Dartill ska det europeiska natverket for infrastrukturférvaltare (ENIM) ta
fram riktlinjer och ramverk for ett harmoniserat inférande av férordningens metoder och
procedurer.

Tagplaneprocessen — som vi kanner den idag — ar framfor allt &r fokuserad pa den arliga
tagplanen. Det nya forslaget lagger storre vikt vid forplanering i tidigt skede. Den rullande
femariga tagplanerprocessen ska inledas med en strategisk kapacitetsplaneringsfas, som
for varje arlig tagplan inleds fem &r innan tagplanens boérjan. Infrastrukturforvaltaren ska, i
samrad med sokande av kapacitet, medlemsstaten och andra berérda aktorer, ta fram ett
antal planeringsdokument. En kapacitetsstrategi ska beskriva hur infrastrukturfoérvaltaren
ser pa efterfrdgan och utbud pa infrastrukturkapacitet. En kapacitetsmodell ska dela in
den tillgangliga kapaciteten for olika behov. En kapacitetsutbudsplan ska tas fram dar
stora delar av den tillgangliga kapaciteten ar forplanerad.

Den strategiska kapacitetsplaneringen foreslas tillampas pa TEN-T-natets stomnét och
utdkade stomnéat, samt dvriga linjer och noder som infrastrukturforvaltaren vill inkludera.
Utifran den utpekade tillgangliga kapaciteten ska sékande anstka om infrastruktur-
kapacitet.

Varje specifikt taglage kommer — liksom idag — aven fortsattningsvis att planeras i en arlig
tagplan. Processen kompletteras med en ny form av tilldelning av kapacitet — "rullande
planering” — som inte ansoks i den arliga tAgplanen utan I6pande, tidigast fyra manader
innan det forsta taget ska kéras. Rullande planering ar i utgadngslaget tankt att i forsta
hand svara upp mot godstrafikens behov av kapacitet, nar den inte kan planeras med
lang framforhallning. Restkapacitet ansoks liksom idag i ad-hoc-processen. Det ska
ocksa finnas mojlighet att anséka om flerariga kapacitetsrattigheter i ramavtal. Att ansoka
om kapacitet genom ramavtal foreslas bli en rattighet for sokande. Méjlighet till ramavtal
finns enligt SERA-direktivet, men denna mojlighet anvands inte idag av Trafikverket i
Sverige.

Tagforetagens synpunkter
En god ambition

Ambitionen att forbattra planeringsprocessen saval for gransoverskridande trafik som
nationellt &r véalkommen. Fdrslag till en ny jarnvagskapacitetsforordning utgor en
startpunkt for utveckling av ramverk och implementering av forbattrade
planeringsprocesser. Tagforetagen ser positivt pd EU-kommissionens malsattning att
majliggdra en mer effektiv forvaltning av jarnvagens infrastruktur och trafik, och i
synnerhet att sa langt mojligt, 6ka den europeiska samordningen i rimlig omfattning. |
vissa delar har forslaget tagit inspiration frAn svenska férhallanden avseende anvéandning
av samhéllsekonomiska nyttoberékningar.

Med det sagt innehaller forslaget ett antal férandringar av radande systematik som enligt
Tagforetagens initiala beddémning kan fa betydande konsekvenser for utvecklingen av
svensk jarnvag. Tagforetagen bedomer att de principfragor som regeringen har
identifierat i faktapromemoria 2022/23:FPM131 &r av stor relevans.

| det foljande lyfts Tagforetagens huvudsakliga synpunkter inom ett antal omraden.



Normgivningsmetodik

Eftersom en férordning blir bindande och direkt géllande i medlemsstaterna behévs inte
nagra forfattningsandringar for att férordningen ska bli direkt tillamplig i en medlemsstat.
Det far dock antas att svensk lagstiftning kan behéva andras for att skapa tydlighet och
minska risken for 6verlappande regleringar eller regler som star i konflikt med
forordningen. Det nya kapacitetstilldelningsramverket kommer starkt att paverka
innehallet i infrastrukturforvaltares jarnvagsnatsbeskrivning, som utgér de-facto-
leveransvillkor gentemot jarnvagens anvandare. Alla &ndringar av dessa regelverk
kommer behdva synkroniseras med branschens behov av hég funktionalitet och balans
mellan likstallda avtalsparter.

Det évergripande ramverket for kapacitetsanvandning som ska utvecklas ar langt ifran
fastlagt genom férordningen. Det europeiska natverket for infrastrukturforvaltare (ENIM)
ges mandat att ta fram riktlinjer och ramverk fér ett harmoniserat inférande av
foérordningens metoder och procedurer. Samtidigt ges kommissionen ett flertal
bemyndiganden fér beslut om genomférandeakter och delegerade akter. Det finns
darmed ett latent l16fte om tillkommande lagstiftning frAn kommissionens sida.

Att existerande processer och praxis for kapacitetstilldelning ska anpassas till en
direktverkande férordning utgor i sig en oro. Sverige har en tendens att — relativt andra
medlemsstater — bli alltfor bokstavstroget i var tillampning av EU-regelverk. | vissa fall
kan detta fa stora negativa effekter pa en redan fungerande marknad. Vid
implementeringen av kapacitetsférordningen maste denna risk omhandertas med hog
grad av forstaelse for marknadens behov och funktionalitet.

Komplext forslag dar mycket arbete aterstar i synnerhet avseende processerna strategisk
kapacitetsplanering och kapacitetstilldelning

Forslaget ar mycket komplext, i stora delar ofardigt och annu i sin linda, vilket innebér att
det ar svart att avgora vad konsekvenserna kommer att bli i praktiken. Ytterligare palagor
och nya arbetssatt med oklara konsekvenser pa kort inférandetid skulle kunna bli en risk
for att de befintliga utmaningarna i jarnvagssystemet inte far en adekvat lgsning.

Det finns ocksa en risk for onodig administrativ borda for flertalet av jarnvagens aktorer
och Tagforetagen menar att Sverige under férhandlingsarbetet méste verka for att
minimera denna risk i mojligaste man. Férslaget kommer ocksa innebéara en utokad roll
och ambition for infrastrukturférvaltarna, som behdver kunna moétas av Trafikverket.

Prioritering av olika intressenters behov av kapacitet, i olika tidsskeden i processen och
vad som har hdgre prioritet (godstrafik och kommersiell eller samhallsstddd persontrafik
samt atgarder i anlaggningen), ar svart att éverblicka och forsta och behover fortydligas
generellt i hela férordningen. Otydligheten innebér att det inte & mojligt att forutse eller

bedoma effekterna av férordningen.

| artikel 11.3 ges medlemsstaterna en mojlighet att styra infrastrukturforvaltaren (som
dock foérutsatts vara oberoende) via "strategisk vagledning” baserad pa mal och andra
planer for trafiken och infrastrukturens anvandning, inklusive pa regional niva. Aven om
Tagforetagen ocksa ser att det kan finnas behov av en nationell tagstrategi, enligt vad
som namnts ovan, bor det finnas granser for exempelvis hur langt medlemsstaterna kan
gd i att styra och forbestamma infrastrukturens anvandning genom "strategisk
vagledning”, exempelvis nar det galler hur mycket kapacitet som ska anvandas till
upphandlad trafik. Tagforetagen anser att en konsekvent tillampning av
samhéllsekonomiska kriterier genom samtliga processteg rimligen bor sakerstalla storsta
nytta for respektive medlemsstat, och darmed minska behovet av en politisk
detaljreglering av kapacitetstilldelningen.

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 miljdmassiga kriterier tillampas. En del av dessa liknar



svenska kriterier och Tagforetagen forutsatter att hanvisningen till "tidsrelaterade
kostnader for kunder” inkluderar att ven ta hansyn till antalet resenérer eller volymer
gods som forvantas fylla ett planerat trafikuppléagg. Givet att forplaneringen ska vara
styrande ar det bra att kriterierna kommer in tidigt i processen. Tagforetagen valkomnar
aven att miljohansyn finns med bland kriterierna. | kommissionens férordningsforslag
namns aterkommande behovet att fa till en effektiv tidtabell och ett optimalt nyttjande av
infrastrukturen. Tagforetagen saknar i den delen ett hansynstagande till att Aven fa till en
effektiv produktion med sékerstéllande av bra omlopp for jarnvagsféretagen, avseende
tag, lok, vagnar och personal.

En central del i bade TTR-projektets foreslagna modell och i den féreslagna lagstiftningen
ar att kapaciteten i stérre utstrackning ska forplaneras. Det enskilt viktigaste
planeringssteget for att realisera nyttorna av forplaneringen ar den sa kallade
kapacitetsutbudsplanen. For att &stadkomma den positiva effekten av
kapacitetsutbudsplanen utan att gora avkall pa férmagan att tillmotesga de behov som
marknadens aktorer har, kravs det omfattande inspel med hdg detaljeringsgrad fran
jarnvagens intressenter vid framtagandet av kapacitetsutbudsplanen. Den férplanerade
kapaciteten i kapacitetsutbudsplanen far till exempel inte baseras pa alltfér generiska
egenskaper, sdsom hastighetstyp, inte heller inom respektive marknadssegment. TTR-
projektets foreslagna modell innehaller ett processteg for att hantera detta som nu
saknas i forslaget till lagstiftning — det som kallas "Capacity Needs Announcement”.

Tagféretagen ser en utmaning med oklarheterna kring graden av forplanering av
taglagen. | den framtagna faktapromemorian skriver departementet: "En
kapacitetsutbudsplan ska tas fram dar stora delar (Tagforetagens kursiv) av den
tillgangliga kapaciteten ar forplanerad”. Enligt Tagféretagens bedémning &r det an sa
lange inte forutbestamt hur stora delar av den tillgangliga kapaciteten som skulle bl
forplanerad. Hur forplanering kommer att hanteras pa olika delar av jarnvagsnatet utgor
utan tvekan en av de storsta oklarheterna med den foreslagna regleringen.

Eftersom forordningsforslaget &r omfattande och foreter flera komplexiteter av nyss
namnd karaktar ar det Tagforetagens bedémning att omfattande analysarbete aterstar for
att forsta helheten och pa ett adekvat och balanserat sitt implementera inforandet i
Sverige. Det ar av stor vikt att detta arbete sker i ndra samverkan med jarnvagens aktorer
och att den kompetens som finns tas tillvara.

Svensk implementering

Storre tydlighet leder inte nddvandigtvis till en battre reglering, eftersom storre tydlighet
typiskt sett innebar mer reglering och darmed mindre handlingsutrymme. Vi ser stora
fordelar att genom detaljerade regelverk forbattra samordningen av internationell trafik,
och da inte minst avseende planering av banarbeten och stérningshantering. Samtidigt,
och i synnerhet for den nationella trafiken, kan det vara bra att bibehalla en flexibilitet
som gor det majligt med anpassningar till svenska forhallanden. Tagféretagen ser med
oro pa att Sverige i implementeringen soker alltfor mycket efter detaljerad harmonisering
som minskar det handlingsutrymme som kan mdjliggéra en sansad implementering som
ar synkroniserad med branschens behov. Det behévs en fardplan for svensk
implementering, val koordinerad med branschens behov. Sammanfattningsvis &r det
centralt att den fortsatta behandlingen av forslaget till férordning noga dvervéger i vilka
delar tydliga regler kravs och nar flexibilitet och handlingsutrymme maste premieras.

De rullande femariga kapacitetsstrategierna, som far antas i stort motsvara efterfragan pa
jarnvagstransporter, maste framgent stodja en underhallsplan som kan ta maximalt med
restkapacitet i ansprak. Med ett smart uttag av restkapacitet for underhall skulle darmed
mojliggoras for staten att eliminera underhallsskulden. Vi ser framfér oss en framtida
koordinering av ett effektivt uttag av kapacitet for underhall — i nara samverkan med
branschen — utfort med moderna underhéallsmetoder som minimerar underhallets
belastning pa den kapacitet som ar tillganglig for transportbehovet pa jarnvagen.



Vi ser en olycklig trend med bristande helhetsperspektiv vid utférande av underhall.
Negativ trafikpaverkan blir alltfor stor nar stora underhallsarbeten, sdsom
kontaktledningsbyten, i praktiken tvingar fram enkelsparsdrift p& stora strak under stora
delar av aret. Har maste grundliga analyser av paverkan pa trafiken genomforas liksom
utveckling av smarta strategier for genomférande.

Tagforetagen forstar att Trafikverket anser att regelverket inte bara ska tillampas pa TEN-
T-nétet. Trafikverket bér trots denna initiala beddmning kunna utnyttja den flexibilitet som
ges av att exempelvis vissa regler endast behover tillampas pa starkt belastade banor.

Den avreglerade marknadens behov

Den avreglerade jarnvagsmarknadens behov maste sakras, i synnerhet nar kapaciteten i
systemet ar begransad och olika intressenter staller htga krav pa kapacitetsutnyttjandet.
Att regleringen av infrastrukturforvaltarens ansvar for tilldelade taglagen — dvs
affarsreglerna parterna emellan — skérps, med tydliga inslag av kompensation fér den
skada som dsamkas den andra parten vid bristande avtalsuppfyllelse ar valkommet.
Samtidigt ar en hogre konkretiseringsgrad 6nskvard. Devisen bor vara: ju tydligare
reglering av affarsforhallandet, desto béttre forutsattningar for den efterstravade
avregleringen.

Tagforetagen ser positivt pa att avtalsrattigheter i storre utstrackning kopplas till det mer
juridiskt generella begreppet "kapacitetsréattigheter”. Tagforetagen forutsatter att det
vidgade ansvaret kan omfatta situationer nar t.ex. planerade banarbeten inte utférs pa
utsatt tid eller t.o.m. uteblir (artikel 35.3).

Sekretess

Artikel 27.3 anger att infrastrukturforvaltare ska respektera den kommersiella sekretessen
nar man tar del av information. Detta kan vara i strid med svensk lagstiftning, eftersom
information som inkommer till en svensk myndighet som huvudregel &r offentlig. Forst
efter en prévning i varje enskilt fall kan myndigheten komma fram till att det rér sig om
uppgifter som omfattas av sekretess. Da kan sekretess maximalt galla tva ar. Beroende
pa karaktaren av den information som lamnas till infrastrukturférvaltaren kan detta bli
problematiskt eftersom férordningens forslag ocksa innebér att sokande ska lamna
information om sin planerade trafik mer &n tva ar i forvag. Detta borde ocksé innebara
vissa sédkerhetsmassiga krav pa de informationssystem som infrastrukturforvaltaren
anvander.

Risk for samhallsekonomisk suboptimering

Var initiala bedomning &r att forslaget pa sikt kan fa betydande konsekvenser for
utvecklingen av svensk jarnvag. Den slitna svenska jarnvagen har redan natt
kapacitetstaket. Det finns en risk for att den kommande regleringen &n mer accentuerar
intressekonflikter mellan olika segment i jarnvagssystemet. ldag samsas godstrafik med
regional och langvaga persontrafik pa vara spar. Jarnvagens anvandning balanseras
mellan & ena sidan de langsiktiga behoven och a andra sidan behovet av flexibilitet och
anpassningsbarhet till stigande eller andrad efterfragan pa jarnvagstransporter, inte minst
inom godssegmentet.

Hur intressekonflikten mellan regional trafik och kommersiell lAngvaga person- och
godstrafik ska hanteras beror bland annat p& hur forplaneringen i praktiken kommer att
genomfdras och det saknas dessvérre detaljeringsgrad som majliggoér konkreta
stéllningstaganden.

I tillagg till forplanering blir det ocksa en rattighet for sokande att anséka om kapacitet
genom ramavtal (se nedan).

En s& pass omfattande och strukturell forandring av kapacitetsplanering och trafikledning
i Europa som férslaget innebar bor inféras successivt och kontrollerat och med hansyn till



alla intressenters férmaga och med gemensamma planer, for att minimera risken for
negativa konsekvenser for resenérer och transportkdpare.

Vi ser med viss grad av oro pa risken for att suboptimeringar kan leda till att ett
samhéllsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen inte kan ske i enlighet med de
transportpolitiska malen. Den avreglerade jarnvagsmarknadens behov maste sékras och
vi noterar exempelvis att regleringen av infrastrukturférvaltarens ansvar for tilldelade
taglagen skarps.

Det ar troligt att Sverige, liksom 6vriga EU:s medlemsstater, som en féljd av regleringen
kommer att stimuleras att mer konkret ta stallning till vad jarnvagens roll i
transportsystemet ska vara i framtiden. Som vi framholl inledningsvis bér darfér en
nationell tAgstrategi utvecklas parallellt med implementeringen av det nya ramverket.

Inférande av ramavtal

En viktig nyhet i forslaget till férordning &r att en sékande ska ha rétt att soka kapacitet for
en langre period an den ettariga tidtabellen (artikel 31), d.v.s. ans6ka om ramavtal. Det ar
otydligt om detta ar en rattighet som alltid maste tillmotesgas med en faktisk tilldelning av
ramavtal, eller om infrastrukturférvaltaren, genom den frinet som ges it ex Artikel 31.3
och 31.4 kan séatta den tillgangliga kapaciteten for ramavtal till noll. For att tillampningen
av ramavtal ska bli andamalsenlig ar det nddvandigt att det finns en fortydligad koppling
mellan ramavtal och den samhallsekonomiska nyttan. Det ar ocksa oklart om en sékande
som redan fatt ramavtal pa en stracka kan soka ytterligare kapacitet utdver ramavtalet.
For att ha ett faktiskt varde maste ett tilldelat ramavtal ge en stabil tillgang till kapacitet i
praktiken, nar det stalls mot andra 6nskemal éver tid. Sarskilt problematiskt kan det bli
om sadana 6nskemal avser konkurrerande ramavtal som kanske skulle vara mer
motiverade, som exempelvis skulle ge ett battre utbud med hoégre samhéllsnytta. Som
forslaget ser ut i dag saknas @ven sarskilda skyldigheter hos den som tilldelats ett
ramavtal. Man skulle exempelvis kunna évervaga att inféra reglering som innebar att det
blir mer kostsamt att inte utnyttja kapacitet enligt ett ramavtal jamfért med annan tilldelad
kapacitet. Vidare anser Tagforetagen att om alla eller en stor andel s6kande skulle
Overga till att soka ramavtal kan det f& orimliga konsekvenser och bl.a. riskera att
inldsningseffekter uppstar.

| férordningstexten finns ocksa nagra férbehall om ramavtal som hanvisar till annan
grundlaggande EU-lagstiftning, daribland artiklarna 101 (férbud mot konkurrens-
begransande avtal) och 102 (missbruk av dominerande stéllning) i Férdraget om
Europeiska unionens funktionssatt. Har kan det finnas ett behov av att férordningen eller
Kommissionen genom andra riktlinjer eller liknande tydligare forklarar hur en
infrastrukturforvaltare ska hantera ramavtal for att inte bryta mot konkurrensratten och i
vilka situationer risken anses foreligga.

Mot bakgrund av ovanstaende resonemang anser Tagforetagen att det finns betydande
oklarheter och nackdelar med den féreslagna regleringen om ramavtal.

Risk for 6kade administrativa kostnader och koppling till digitalisering

Kommissionen har bedémt att det tillkommer administrativa kostnader, men menar
samtidigt att tilldelningsprocessen kommer att bli mer effektiv. Det finns dock — vilket
regeringen papekat i faktapromemorian — en risk for att marknadsaktérernas (bade de
s6kande och tjansteleverantdrer med flera) involvering i samordningen kan bli mycket
betungande och att de administrativa kostnaderna underskattats.

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 énskemal. Mot
bakgrund av de praktiska erfarenheterna av inforandet finns det anledning att ocksa stalla
krav pa en ansvarsfull 6vergang till digitala verktyg. Den maste leda till faktiska



forbattringar, inte riskera nya storningar i jarnvagssystemet och ske pa ett kontrollerat satt
med respekt for att det under en dvergangstid kan behéva finnas en majlighet att
anvénda parallella system. | samband med digitaliseringen finns det ocksa ett stort behov
av att se till att verktygen uppfyller grundlaggande krav pa informationssékerhet.

Gréanssnitt mot jarnvagens intressenter

Infrastrukturforvaltarnas, och darmed Trafikverkets, utokade mandat maste balanseras
genom tillrackligt inflytande fran intressenterna/sékande pa utvecklingen av
jarnvagsmarknaden och genom bestammelser som majliggor effektiv tillsyn. Det saknas
ett utsett organ eller liknande som tillvaratar anvandarnas intressen i den strategiska
planeringen. Bristen accentueras av att de organ for representation som reglerades i
godskorridorférordningen — dvs RAG/TAG-representation — férsvinner med det aviserade
avskaffandet av godskorridorférordningen. Det féreligger dessutom en stor risk for att
jarnvagens intressenter far ett mindre inflytande jamfort med andra aktorer och att
godskorridorforordningens samarbetsstrukturer passiviseras i vantan pa att den nya
forordningens regelverk ska komma pa plats.

Pa flera stallen i forslaget talas om att infrastrukturforvaltare ska samrada med bl.a.
jarnvagsforetagen och analysera marknadens behov. Det saknas tydlighet i nar och hur
detta ska ga till i processen for den strategiska kapacitetsplaneringen.

Eftersom ansvaret for marknadsundersokningar hanterats pa ett mer oklart sétt i forslaget
an TTR-projektets tidiga process for “capacity needs announcements” sa har
representationen och inflytandet férsvagats ytterligare.

Effekter godstrafiken

Som regeringen framhaller i faktapromemorian kan regelverket avseende
gransdverskridande trafik komma att gynna godstrafiken eftersom den ar mer
internationell i sin natur an persontrafiken. Forplanering och langa ledtider kan dock i
stéllet missgynna godstrafiken eftersom den, jamfért med persontrafiken, har saémre
forutsattningar att planera pa langre sikt och har fler beroenden att ta hansyn till.
Kommissionens forslag innehaller en rullande planering som kan sagas vara den stora
nyheten for godstrafiken eftersom den sparar kapacitet till de som pa grund av t.ex.
pagaende upphandlingar inte kan planera sin trafik langt i forvag. Konceptet ar dock till
viss del oprévat och det finns risker med inférandet. | dagslaget ar det omaijligt att forutse
om den rullande planeringen blir ndgot som den svenska marknaden anammar. Det finns
ocksa farhagor att mycket av den framtida kapaciteten kommer att bokas upp i
ramavtalen, vilket kan drabba godstrafiken i synnerhet. En forutsattning for att realisera
nyttorna med forslaget ar att taglagen for internationella godstag fortsatt prioriteras nar
godskorridorférordningens pa forhand iordningsstéllda taglagen for godstag forsvinner
med avskaffandet av godskorridorférordningen.

Regleringsorgan och tillsyn

Forslaget till forordning staller dkade krav pa att regleringsorganens tillsyn av
infrastrukturforvaltare fungerar. Forslaget innebar bade en langre framforhallning i
planeringen av kapacitetsutbudet och kapacitetens anvandning, samtidigt som
infrastrukturforvaltaren med sina nya uppgifter ges stérre maktbefogenheter. Tidiga fel i
processen kan fa& stora konsekvenser, varfor regleringsorganet maste vara redo att ga in
och faktiskt géra dndringar. En sadan befogenhet vad galler kapacitetsutbudsplanen ges
av artikel 18.9, men i beslutsprocessen hanvisas endast till att hansyn ska tas till syn-
punkter eller rekommendationer frdn ENIM. Har saknas en tydlig referens till
omhandertagande av synpunkter fran jarnvagsforetagen och andra sékande. En mer
generell referens till regleringsorganets befogenheter och méjligheter for sékande att
overklaga infrastrukturférvaltarens aktiviteter ges i artikel 63, samt mer specifikt om
tvistlosningsforfaranden i artikel 36.6. | bada fallen hanvisas till artikel 56 i nu gallande
SERA-direktiv. Enligt Tagforetagens erfarenheter innebar dagens lagstiftning, eller i vart
fall tillAmpningen av denna i Sverige, att det ar séallsynt att tillsynsmyndigheten agerar och



att processen for detta ofta tar sa lang tid att den situation som foranleder ett
Overklagande hinner bli 6verspelad. Det minskar viljan att 6verklaga och hammar
rattssékerheten. Om nagot borde forordningen darfor bidra till en skarpning av dessa
delar av regelverket och/eller deras tillampning och relaterade sanktioner pa ett sétt som
gor att regleringsorganet bade har mojlighet och skyldighet att snabbt ga in och goéra
andringar i en pagaende beslutsprocess.

Tidplan fér genomférande

Kommissionen foreslar ett stegvis inforande av det nya regelverket frdn 2026 och framat.
Ett stegvis inférande &r i och for sig rimligt, men med tanke pa hur lang tid det kan ta att
na fram till en slutgiltig beslutad foérordning framstar sjalva tidplanen som orealistisk i flera
avseenden, i synnerhet med hansyn tagen till utveckling av stédjande IT-system, etc.

Det forefaller dartill ytterst osannolikt att forordningen skulle kunna beslutas innan valet till
Europaparlamentet varen 2024.

Aven i ett mycket tidsoptimistiskt scenario blir det darmed relevant att ifrdgasatta
mojligheten for Kommissionen att redan 2030 utvardera férordningen och utreda behovet
av en forstarkt reglering av koordination och tillsyn. Godskorridorférordningen upphér t.ex
att galla forst 2029.

For Tagforetagen den 29 september 2023,

Gustaf Engstrand
Naringspolitisk chef



