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Sékande:

MTR Express (Sweden) AB, 556923-4304
Box 10038

121 26 Stockholm

Ombud:

Advokatfirman Oebergs AB
Att: Jan Stalhandske
Sveavigen 17

111 57 Stockholm

Motpart:
Trafikverket
781 89 Borlédnge

Saken

Prévning av tvist enligt 8 kap. 9 § jarnvégslagen (2004:519) avseende
Trafikverkets forfarande for tilldelning av kapacitet for tdgplan 2016
avseende tag 2000 och den hastighet fordonen fér framforas i pa
infrastrukturen.

Transportstyrelsens beslut

1. Trafikverket har inte beaktat den ekonomiska effekten p4 MTR
Express verksamhet och andra forhallandena av betydelse for MTR
Express nér foretagets ans6kningar har hamnat i konflikt med andra
ansokningar om infrastrukturkapacitet. Trafikverket har dirmed
agerat 1 strid med 6 kap. 9 § jarnvigslagen. Vid konflikt i kommande
samordningsprocesser ska dessa faktorer beaktas av Trafikverket.

2. Trafikverket har inte visat att det uppfyllt kravet pa
konkurrensneutral och icke-diskriminerande tilldelning av
infrastrukturkapacitet i 6 kap. 1 § jirnvéigslagen och ska i kommande
samordningsprocesser underséka och dokumentera
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16sningsalternativ som innebér att tagléigena, enligt ansdkan, for
bada parterna i konflikten flyttas.

3. Trafikverket har, efter 6verbelastningsférklaringen, f6ljt de
prioriteringskriterier som anges i Jarnvigsnitsbeskrivningen (JNB)
2016 och har ddrmed inte agerat i strid med 6 kap. 15 §
jérnvigslagen.

4. Trafikverket ska senast till JNB 2018 uppdatera informationen om
prioriteringskriterierna sa att den omfattar nér ett tiglige betraktas
som exkluderat.

5. MTR:s yrkande om att tilldelningen, med hénsyn till den hastighet
MTR:s jarnvigsfordon kan framforas i, varit diskriminerande och
inte konkurrensneutral avslas.

6. MTR:s yrkande om att Trafikverket ska foreldggas att vidta
infrastrukturatgérder avvisas.

Redogoérelse for drendet

MTR Express (Sweden) AB (MTR) ansékte infor Tagplan 2016 om taglige
pa strickan Goteborg — Stockholm med avgéngstid Goteborg Central kl.
05:45 méndag-fredag ("taglége 2000”). P4 samma striicka har SJ AB (SJ)
ansokt om tva taglégen pa strickan Goéteborg — Stockholm med avgéngstid
Goteborg Central k. 05:55 (“tagléage 402”) och kl. 06:00 (taglige 400”).
De tre tdgldgena avser sa kallade skip stop tdg som gér utan uppehéll mellan
Goteborg och Stockholm. De tre taglédgesansékningarna har bedémts vara
oforenliga dé tdg 402 och 400 skulle ha hunnit ikapp, och hindrats av, tig
2000. Detta da tdg 2000 tillhor en ldgre kurvhastighetskategori (B-tag)
jamfort med tag 402 och 400 (S-tag).

MTR anmilde tvist till Trafikverket om de tre tagldgena. Trafikverket héll
samordningsmdten med parterna den 10 september 2015. Parterna vidholl
sina ansdkningar. MTR anfbrde att taglidge 2000, som har samma prioritet
som SJ:s snabbtag, ska ankomma Stockholm Central fore k1 09:00 utan att
SJ:s tag paverkar tagliget. SJ anforde att taglidgena 402 och 400 som kan
framf6ras med hastighetskategori S inte ska dsamkas tidsforluster genom att
konstrueras bakom taglédge 2000. D4 parterna inte kunde komma &verens
och dd MTR inte godtog Trafikverkets forslag forklarade Trafikverket den
22 september 2015 strickan Kélleryd — Falkoping som 6verbelastad under
vardagar kl. 06:20-06:50. Samma dag beslutade Trafikverket att tilldela

MTR tagliage 2000 méndag-fredag med avgéngstid k1. 05:25 frén Géteborg
Central.

Beslutet motiverades med att Trafikverket vid tillimpningen av
prioriteringskriterierna i Jirnvégsnitsbeskrivning 2016 (JNB) funnit att
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foreslagna avgangstid kl. 05:25 for taglidge 2000 fran Géteborg Central
sammantaget var den 16sning som minst paverkar taglége 402 och 400 samt
ovriga paverkade taglégen, varfér denna 16sning ansags ha hégst samhélls-
ekonomisk nytta. Trafikverket har, enligt egen uppgift, da beaktat att inget
taglage behover exkluderas eller i 6vrigt erhalla stora tidsforskjutningar.

MTR yrkanden
MTR har yrkat att:

1. Transportstyrelsen ska forklara att Trafikverkets beslut om
faststéllande av kapacitetstilldelning i Tagplan 2016 sévitt avser av
MTR ansokt infrastrukturkapacitet inte stir i §verensstimmelse med
jarnvégslagen eller med foreskrifter som meddelats med st6d av
lagen i &tminstone foljande avseenden

a) Att kapacitet har, pa strickan som forklarats 6verbelastad, inte
tilldelats med hjélp av avgifter eller i enlighet med
prioriteringskriterier som dr utformade pé ett sitt som medfor ett
samhillsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen.

b) Att MTR inte har pa ett konkurrensneutralt och icke-
diskriminerande sitt tilldelats infrastrukturkapacitet.

c) Att Trafikverket inte har i sa stor utstrickning som méjligt
tillmotesgéatt MTR:s ans6kningar om infrastrukturkapacitet och
beaktat den ekonomiska effekten p4 MTR:s verksamhet och
andra forhallanden f6r MTR.

2. Transportstyrelsen ska forelidgga Trafikverket att, vid kommande
beslut om faststillelse av tdgplan 2017 pa strickan Géteborg —
Stockholm, fordela kapacitet pa ett sétt som inte i praktiken utgar
fran foregdende &rs tgldgestilldelning och genom att ge in
dokumentation till Transportstyrelsen visa att redan etablerad trafik
inte har foretrdde vid tilldelning av tagldgen p4 strickan.

3. Transportstyrelsen ska forklara att Trafikverkets dtgérd att inte tillata
MTR att framf6ra fordon i 200 km/h pa dérfor 1ampliga rakstrickor
pé strickan Goteborg — Stockholm inte star i 6verensstimmelse med
jérnvigslagen eller med foreskrifter som meddelats med st6d av
lagen samt att forfarandet innebér att Trafikverket inte tilldelat MTR
infrastrukturkapacitet pé ett konkurrensneutrait och icke-
diskriminerande sétt.

4. Transportstyrelsen ska foreldgga Trafikverket att vidta sddana
atgirder att MTR:s jarnvégsfordon, som tillhor kategori B, kan
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framforas i 200 km/h pa de rakstrickor dir SJ AB:s tg, som tillhor
kategori S, far framforas i sddan hastighet.

Trafikverkets instéllning

Trafikverket bestrider MTR:s yrkanden och uppger att tilldelning av
taglagen har skett pa ett konkurrensneutralt och icke-diskriminerande sitt.

Parternas utveckling av talan

MTR Express har i huvudsak anfort foljande

Av beslutet, men framfbrallt av Trafikverkets agerande under samordnings-
och tvistlosningsforfarandet och &ven i 6vrigt 4r det tydligt att utgéngs-
punkten har varit att inte paverka SJ:s befintliga, historiska tagligen, dvs.
sadana taglégen som SJ hade dven tagplan 2015. S& linge SJ ansker om
samma taglédgen som SJ alltid gjort — med de anknytningar som finns till
annan trafik — s flyttar Trafikverket inte pa X2-tdgen. Trafikverket har,
med de i huvudsak manuella metoder Trafikverket alltjamt anvénder, inte
formétt att “utgd frén ett blankt papper”. I forarbetena till jarnvigslagen sigs
att prioriteringskriterier inte far utformas pa ett sddant sitt att grandfather’s
rights, det vill séga historiskt betingad prioritet, skyddas.

Trafikverket har, sedan 6verbelastning konstaterats, arbetat med tre
alternativ for att 19sa situationen. Samtliga tre alternativ har som
utgdngspunkt att SJ:s tdgldgen 400 och 402 avgar i ansokt tid. I
Trafikverkets beslut i begéran om tvistlosning framgar ”Trafikverket har vid
tillimpningen av prioriteringskriterierna funnit att foreslagen avgangstid
05:25 for taglidge 2000 fran Goteborg Central sammantaget 4r den 16sning
som minst paverkar tagldge 402 och 400...”. Det har alltsa inte fallit
Trafikverket in att som utgdngspunkt véja att flytta pa SJ:s tigligen.
Trafikverket gor géllande att de 6vervigt att flytta eller fordroja SJ:s tag
men att dokumentation saknas. Det dr dock inte sannolikt att s& skett efter
att 6verbelastning konstaterats eftersom Trafikverket da vid samradet eller
motiveringen till tvistlosningsbeslutet, hade redovisat att alternativet att
flytta pd SJ:s tdg hade resulterat i htgre samhéllsekonomisk kostnad.

MTR har for Trafikverket tydliggjort den stora ekonomiska effekt det far for
bolaget att inte tilldelas ett tagléige som innebér att tiget anlinder till
Stockholm strax fore kl. 09:00. Den avgang som tilldelats MTR ir inte
kommersiellt intressant eftersom SJ:s tdg avgar en halvtimme senare och
dnd& kommer fram fore kl. 09:00. Det dr dock uppenbart att Trafikverket
inte har beaktat den ekonomiska effekten pdA MTR, utan enbart beaktat i
vilken utstrickning 6nskat tagldge skulle stora SJ:s befintliga tagligen.

Trafikverket ska som infrastrukturférvaltaren enligt 6 kap. 9 § andra stycket
jarnvégslagen i sin kapacitetsplanering ... beakta den ekonomiska effekten
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pé sokandenas verksamhet och andra forhallanden av betydelse for
s6kanden”. Enligt MTR:s skrivelse har Trafikverket anfort att de inte kan
beakta enskilda aktérers behov pa bekostnad av andra aktérer. Det ér en
sadan omsténdighet som MTR vill att Trafikverket ska undvika, dvs. att 14ta
en aktdr behdlla sina tagldgen ar fran ar pa bekostnad av andra aktorer.

I beslutet om Gverbelastad infrastruktur har Trafikverket noterat SJ:s
instéllning att dess tagldgen 402 och 400 kan framforas med hastighets-
kategori S, och inte bor d&samkas forluster genom att konstrueras bakom
taglage 2000. Trots att MTR:s s.k. B-tag kan framforas i 200 km/h pa vissa
rakstrickor pd strickan Géteborg — Stockholm s tillats inte detta, samtidigt
som SJ:s s.k. S-tég tillats kora i 200 km/h p& samma strickor. Trafikverket
skulle med forhallandevis sma atgérder kunna méjliggora f6r MTR:s fordon
att framforas i 200 km/h pé vissa rakstréckor, och dirigenom étgéirda en av
de brister som orsakar dverbelastningen.

Trafikverket har i huvudsak anfort foljande

Konflikten mellan oférenliga ansdkningar har varit nodvindig att 16sa med
hjélp av den i INB beskrivna modellen med prioriteringskriterier. De dérvid
gjorda berdkningarna har visat att den 16sning som sedan faststillts i
tgplanen for tagliage 2000, 400 och 402 gav den storsta
sambhéllsekonomiska nyttan. Under samordningsprocessen erbjods MTR ett
taglige med avgangstid 06:05 fran Goteborg som MTR avvisade, d det
anségs ligga for néra niista MTR-avgang kl. 06:10. MTR 6nskade istillet att
kunna avga tidigare och den d& mojliga avgingstiden var kl. 05:25.

Kapacitetstilldelningen utgar fran att all kapacitet ar tilldnglig for alla
sokande infor ans6kan om kapacitet. Ansokningarna limnas in genom
ansokningsverktyget ” Ansokan om kapacitet” och dérefter paborjas arbetet
med att tilldela kapacitet genom att ans6kningarna fors dver till
konstruktionsverktyget Trainplan. Kapacitetstilldelningen utgér séledes
infor varje ny tagplan fran ett “blankt papper”. Det finns inga tidigare
tagldgen inlagda och den s6kande har sjélv att ange vilket/vilka tagldagen
som &nskas genom ans6kan till kommande tagplan. Aven om en ansokan
grundar sig pa en kopia av tidigare tagplan s& paverkar inte det den
efterfoljande prioriteringen pa nagot sitt.

Verktyget Trainplan fungerar inte med nigon egen intelligens och
konstruerar inte pa egen hand nigra konfliktfria kérplaner. Hanteringen av
oftrenliga anstkningar hanteras alltsa inte automatiskt av verktyget. All
konstruktion och konflikthantering sker manuellt.

Det finns inte ndgon s6kande som har ritt till kapacitet som tilldelats i
tidigare tdgplan, med undantag for det avtal som garanterar viss kapacitet at
A-train p4 Arlandabanan. Det finns emellertid ansokningar om kapacitet
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som &r relativt lika mellan olika tdgplaner och kapaciteten kan dérfor vara
tilldelad pé likartat sdtt under forutsittning att inga andra kriterier har varit
dér emot.

Det &r felaktigt att det inte forekommit négot scenario dir SI:s tdg 400 och
402 har flyttats. Trafikverket har vervigt 16sningsforslag dér SJ:s tag har
flyttats eller fordrojts. Ett alternativ innebar att ett SJ tg lades l&ngsammare
efter ett MTR tag in mot Stockholm C. Ett annat alternativ var att
senarelégga SJ:s tdg 400 och 402 och MTR var kvar i sitt ansokta lige.
Bégge dessa alternativ gav hogre samhillsekonomisk kostnad 4n det
faststillda. Dessa alternativ visade ocksa att antalet av dvriga tig som skulle
péverkas blev omfattande. Enligt Trafikverket saknas dokumentation av
dessa alternativ.

Betriffande vilken hastighet som tillats for en viss fordonstyp, s& avgérs det
av ett antal faktorer. Framforallt maste hastigheten vara anpassad s att
fordonet kan framfGras pé ett sékert sitt s att ursparing inte sker. Den
tekniska mojligheten att kbra genom en viss kurvradie varierar mellan olika
fordonstyper och beror bland annat p& hur fordonets hjul och axlar
interagerar med spéret. Aven spérets lutning och vertikalkurvor har
betydelse for hastigheten. P4 méanga av de relativt kurviga banstrick-
ningarna &r inte signalsystemet utformat att medge hogre hastigheter.

Skél for beslut

Ett jairnvégsforetag eller ndgon annan sdkande far hinskjuta tvister till
Transportstyrelsen om bl.a. huruvida en infrastrukturforvaltares beslut enligt
denna lag stér i 6verensstdimmelse med 5-7 kap. jarnvigslagen (2004:519)
eller foreskrifter som meddelats i anslutning till dessa kapitel (8 kap. 9 §
jarnvagslagen och 1 kap. 2 § jarnvigsforordningen (2004:526)).

En infrastrukturfSrvaltare 4r skyldig att behandla en ans6kan om
infrastrukturkapacitet fran den som enligt 5 kap. har ritt att utfora eller
organisera trafik pa svenska jérnvigsnit och att pa ett konkurrensneutralt
och icke-diskriminerande sitt mot avgift tilldela denne infrastruktur-
kapacitet i enlighet med bestdmmelserna i jirnvigslagen (6 kap. 1 §
jarnvégslagen).

Om ansokningarna om infrastrukturkapacitet inte kan samordnas ska
forvaltaren tilldela kapacitet med hjélp av avgifter eller i enlighet med
prioriteringskriterier som medfor ett samhillsekonomiskt effektivt
utnyttjande av infrastrukturen (6 kap. 3 § samma lag).

Infrastrukturforvaltaren ska i sa stor utstrickning som mojligt tillmétesga
alla ansokningar om infrastrukturkapacitet samt beakta den ekonomiska
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effekten pa s6kandenas verksamhet och andra férhallanden av betydelse for
sokanden (6 kap. 9 § samma lag).

Infrastrukturforvaltaren ska genom samordning av ansékningarna 16sa de
eventuella intressekonflikter som uppstér vid kapacitetstilldelning.
Infrastrukturforvaltaren far foresla en sékande annan infrastrukturkapacitet
idn den begérda (6 kap. 10 § samma lag).

Om en intressekonflikt mellan tvé eller flera sbkande inte kan 16sas, ska
infrastrukturforvaltaren tillhandahalla ett forfarande for skyndsam
tvistlosning (6 kap. 12 § samma lag).

Transportstyrelsen gor foljande bedomning

For att tydliggéra hur MTR:s yrkanden forhaller sig till kapacitets-
tilldelningsprocessen fSljer bedémningen nedan processen istillet for den
ordning MTR:s yrkanden har.

Kapacitetstilldelningsprocessen

Vad giller kapacitetstilldelningsprocessen har Transportstyrelsen att préva
om Trafikverkets beslut att faststélla kapacitetstilldelningen i Tagplan 2016
stdr i dverensstimmelse med lagen eller foreskrifter som meddelats med
stod av lagen och om tilldelningen av tigligen skett pa ett riktigt sétt.!

Som infrastrukturfSrvaltare har Trafikverket en skyldighet att behandla
ansokningar om kapacitet och att utifran dessa ta fram ett forslag till
tagplan, Trafikverket har hir ett ansvar att samordna ansékningarna.
Tilldelningen av kapacitet ska enligt jarnvégslagen (JL) ske pa ett
konkurrensneutralt och icke-diskriminerande sitt. Trafikverket menar att all
kapacitet &r 6ppen for alla s6kanden och att kapacitetstilldelningen varje ar
utgér fran ett “blankt papper”. Transportstyrelsen menar dock att detta
resonemang utifran det aktuella exemplet inte tycks vara helt riittsvisande.
Det &r inte bara viktigt att all kapacitet 4r 6ppen for alla s6kanden utan &ven
att den efterfoljande processen 4r neutral. Det far anses naturligt att aktorer
frin tdgplan till tigplan ansoker pa ett likartat sétt. Ansdkningarna utgar da
fran en beslutad, dvs. konfliktfri, tigplan. Det dr dirmed mer sannolikt att
ny efterfrdgan av kapacitet hamnar i konflikt &n sidan efterfrigan som redan
ir konflikthanterad. Ett sddant forhallande stiller stora krav p att
Trafikverket i den manuella hanteringen av konflikterna &r medvetet om
detta, agerar neutralt och inte &teranvinder tidigare slutsatser utan att den
nya efterfrigan behandlas pa samma sétt som §vriga ansékningar.

! Prop. 2003/04:123 Jarnvigslagen s. 199 f.
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Kravet i 6 kap. 9 § andra stycket JL (beslutspunkt 1)

Nér ansokningarna kommit in har Trafikverket att uppritta ett forslag till
tdgplan och i den processen f6lja 6 kap. 9 § JL. Dér framgar att
infrastrukturfrvaltaren ska tillmotesga ansékan sé ldngt som mojligt. Av
samma mening framgér att infrastrukturforvaltaren dven ska beakta den
ekonomiska effekten pa sékandens verksamhet och andra forhéallanden av
betydelse for s6kanden. Enligt prop. 2003/04:123 s. 189 ska infrastruktur-
forvaltaren sé langt som majligt ta hinsyn till alla forhallanden av betydelse
for sokanden, inklusive den ekonomiska effekten.

Transportstyrelsen har vid flera tillfdllen gett Trafikverket mojligheten att
beskriva hur den ekonomiska effekten pé s6kandens verksamhet har
beaktats under samordningsprocessen. Trafikverket har den 19 september
2016 gjort géllande att den situation som é&r aktuell i férevarande drende inte
har varit av sédan art att nagot beaktande av den ekonomiska effekten pa
MTR:s verksamhet skulle ha gjorts. Angdende beaktandet av ekonomiska
konsekvenser under samordningsprocessen skriver Trafikverket den 24
oktober 2016 att Trafikverket kan beakta en av s6kanden angiven
forutséttning endast om det dr mdjligt utan att annans taglége ddrmed
undantrings. Trafikverket anser sig dirmed beakta den ekonomiska effekten
som drabbar den sdkande under samordningsprocessen.

Transportstyrelsen erinrar Trafikverket om att det under samordnings-
processen inte finns nigra taglégen tilldelade utan endast ansékningar.
Trafikverket ska samordna ansékningarna och far enligt 6 kap. 10 § JL.
foresla en s6kande en annan kapacitet 4n den stkta. Att endast tillmotesgé
anstkan sa langt som mojligt kan inte anses uppfylla kraven i 6 kap. 9 § JL
dé det ocksé finns krav pa att beakta den ekonomiska effekten pa sékandes
verksamhet och andra forhallanden av betydelse for s6kanden. Lagstiftaren
har ddrmed sérskilt betonat skyldigheten att beakta den ekonomiska effekien
och andra forhéllanden. Detta innebir att de férhallandena inte kan anses ha
beaktas endast utifrén att ans6kningarna i sin helhet beviljas. Trafikverket
kan dérf6r inte noja sig med att tillmétesga ansdkan sa langt som mojligt
utan méste vid konflikt beakta effekterna p& s6kanden. Trafikverket har inte
visat att sa gjorts.

Trafikverkets agerande i detta fall strider mot 6 kap. 9 § JL och Trafikverket
ska under kommande samordningsprocesser, nér konflikt mellan
ansokningar foreligger, dven beakta den ekonomiska effekten pa s6kandens
verksamhet och andra férhallanden av betydelse for sokanden.

De alternativ som undersdkts i tilidelningsprocessen (beslutspunkt 2)

Det foljer av 6 kap. 1 § JL att tilldelningsprocessen som beskrivs nérmare i
samma kapitel i jirnvéigslagen ska genomforas pa ett konkurrensneutralt och
icke-diskriminerande sétt.
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Av det dokumenterade underlag som skickats in fér samordningsprocessen
framgér att de 16sningsf6rslag som dvervigts endast inneburit att MTR:s
tagldgen har flyttats eller fordrojts medan SJ:s tdg 400 och 402 varit
opaverkade. Trafikverket har dock den 6 juli 2016 i yttrandet till
Transportstyrelsen angett att andra alternativ har beaktats men att dessa inte
dokumenterats. Genomgéende i dokumentationen och i Trafikverkets
argumentation framgar vad giller SJ endast att foretaget vidhallit sin
ansdkan och inte har velat flytta pa sig. Transportstyrelsen ser det emellertid
inte som nagot anmérkningsvirt att en aktdr pa en konkurrensutsatt marknad
vidhaller sin anstkan och inte 6ppnar upp for att flytta sitt tdglége. Det &r
istéllet ett naturligt beteende som Trafikverket 1 kapacitetstilldelnings-
processen har att hantera p4 ett icke-diskriminerande och konkurrensneutralt
sitt. Trafikverket har ddrmed som infrastrukturforvaltare ett sjdlvstindigt
ansvar som stricker sig lingre dn att endast godta en aktors ovilja att flytta
pa sina ansokta tgldgen.

Trafikverket har i denna del inte styrkt att verket har agerat pé ett
konkurrensneutralt sitt. Den konflikt som har uppstétt &r mellan SJ:s
tagldgen och MTR:s taglége. Det dr dérfor ur ett konkurrensneutralt och
icke-diskriminerande perspektiv anmérkningsvért att de 16sningar som
presenterats under kapacitetstilldelningsprocessen endast har inneburit att
MTR:s sokta taglédge flyttats och i praktiken ddrmed utgétt fran att SJ:s
ansOkan ska beviljas. Att Trafikverket i efterhand tar fram eller aterskapar
underlag som visar att en viss 16sning medfor en hogre kostnad enligt
prioriteringskriterierna kan inte anses ldka bristerna under processen.

Trafikverket har i detta fall inte visat att verket har uppfyllt kravet i 6 kap. 1
§ JL pa en icke-diskriminerande och konkurrensneutral tilldelning av
infrastrukturkapacitet. Trafikverket ska i kommande samordningsprocesser
undersdka och dokumentera alternativ som innebér dndring av
ansokningarna for bada parterna i konflikten.

Trafikverkets anvdndande av prioriteringskriterierna (beslutspunkt 3 och 4)
Anvandningen av prioriteringskriterierna under samordningsprocessen

Om ansokningarna om kapacitet inte kan samordnas trots forfarande for
samordning och tvistlésning ska infrastrukturférvaltaren snarast forklara den
del av infrastrukturen dér ans6kningarna dr oforenliga som §verbelastad (6
kap. 13 § JL). Om infrastrukturforvaltaren, i detta fall Trafikverket, inte
tillampar extra avgift i det skedet ska kapaciteten tilldelas i enlighet med de
prioriteringskriterier som medfor ett samhéllsekonomiskt effektivt
utnyttjande av infrastrukturen och som anges i beskrivningen av
jarnviagsnétet (6 kap. 3 och 15 §§ jarnvigslagen).
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Trafikverket har anvint den samhéllsekonomiska kalkylen (prioriterings-
kriterierna) for att hitta en 16sning redan under samradsforfarandet. Detta
framgar av méotesanteckningarna fran Samradsméte T16, av bilaga 4 till
yttrandet daterat 2016-04-29 och av JNB. Enligt Transportstyrelsen har
Trafikverket hér anvént prioriteringskriterierna pa ett annat sitt in vad som
anges 1 jarnvagslagen och ocksé i ett tidigare skede 4n vad lagen séger.
Skyldigheten att anvénda prioriteringskriterierna intrider forst efter att
infrastrukturen forklarats 6verbelastad. Syftet &r att dessa kriterier ska
tillmétas betydelse forst om intressekonflikter inte har kunnat 16sas genom
samordning. Vid samordning star det Trafikverket fritt att foreslé en
sokande annan kapacitet &n den s6kta, oavsett vad prioriteringskriterierna i
slutéindan skulle resultera i, si linge det sker pé ett konkurrensneutralt och
icke-diskriminerande sitt. Det finns inget krav pa att i samradet anvinda de
samhiéllsekonomiska berdkningarna for att uppna en samhillsekonomiskt
effektiv tagplan. Kravet pa den samhillsekonomiska beridkningen finns
istéillet nér konflikt uppstar och férdelningen av tagligen inte kan 16sas
genom tvistlosningsforfarandena.

Aven om det inte #r forbjudet att tillimpa prioriteringskriterierna under
kapacitetstilldelningsprocessen maste Trafikverket vara medvetet om
riskerna med detta. Genom att for tidigt snegla pa prioriteringskriterierna
finns det en risk att samordningen styrs till att likna en process dér
samordning helt saknas och dér konflikter istillet 16ses av Trafikverket med
prioriteringskriterierna for att uppné den mest samhéllsekonomiska
tagplanen. I lagen finns enligt Transportstyrelsens mening en tydlig
betoning pa samordning.

Trafikverket anger i yttrande den 19 september 2016 att verket inte kan ta
hénsyn till enskilda akttrer och att verket inte kan beakta enskilda aktorers
behov pé bekostnad av andra aktorer. Aven om det 4r korrekt att
Trafikverket inte ensidigt fr gynna en aktorer sé stiller lagen krav p4 att
sokandens behov ska beaktas. Att séga att Trafikverket inte kan beakta
enskilda aktorers behov pa bekostnad av andra aktorer &r dirmed felaktigt.
Det ligger i sakens natur att de beslut som Trafikverket fattar under
kapacitetstilldelningsprocessen ofta kommer att gynna en aktér framfor en
annan. Grunden for dessa beslut méste dock vara en konkurrensneutral och
icke-diskriminerande process.

Anvandandet av prioriteringskriterierna efter éverbelastningsférklaringen

I beslutet daterat den 22 september 2015 har Trafikverket angett att det
beaktats att inget tiglidge behdvde exkluderas eller i dvrigt erhilla stora
tidsforskjutningar. Tidsforskjutningen for MTR har berdknats till 20 minuter
enligt prioriteringskriterierna. Effekten av forskjutningen har diremot
inneburit att MTR bedémt avgangen som s kommersiellt ointressant att
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MTR valt att inte anvénda det tilldelade tagldget, ndgot som MTR dven
framforde under samordningsprocessen. I de fall Trafikverket inte har fatt
uppgifter om att tdgléget blir kommersiellt ointressant &r Trafikverkets
berdkning av foérseningen godtagbar. Nir sddan uppgift framkommer, som
skett i detta fall, &r det dock upp till Trafikverket att beakta uppgiften och
beddma rimligheten i pastédendet. Trafikverket bor ocksa redan innan en
sadan uppgift framkommit fran s6kande bedéma sannolikheten att
foreslaget tagldge inte kommer att anses intressant for aktoren.

Transportstyrelsen noterar att berdkningsmodellen kan behéva justeras om
den i praktiken leder till att de verkliga samhéllsekonomiska kostnaderna for
taglaget (exkludering) inte beaktas. Samtidigt noterar Transportstyrelsen att
det finns en inbyggd risk i denna del av processen. Det far inte uppsta en
situation dér en sokande som végrar rimlig anpassning hamnar i en allt for
god position p& grund av sin végran. Trafikverket bor beakta detta och pa
den grundvalen bedoma om en manuell justering krévs.

Nér det giller tillimpningen av prioriteringskriterierna efter férklaringen av
Gverbelastning 4r det Transportstyrelsens bedémning att trots de brister och
svagheter som beskrivs ovan har Trafikverket foljt de prioriteringskriterier
som anges i jirnvégsnétsbeskrivningen. Det problem som identifierats ar
snarare en brist 1 prioriteringskriterierna. Det kan dven konstateras att trots
att modellen anger att tigldgen kan berdknas som exkluderade s& framgar
inte av bilaga 4.2 nér detta sker. Trafikverket ska darfor uppdatera
prioriteringskriterierna for att ange nér ett tagldge betraktas som exkluderat i
berékningsmodellen.

Hastighetsklassningen (beslutspunkt 5 och 6)

Forutséttningarna for infrastrukturen och i vilka hastigheter som fordonen,
beroende pa fordonsklass, kan framf6ras i framgar av JNB. Hastigheten ar
beroende av de fordon aktérer avser att framf6ra pa infrastrukturen och inte
vilken aktdr som fordonen tillhor. Transportstyrelsen avslar dirfor MTR:s
yrkande om att tilldelningen i denna del varit diskriminerande och inte
konkurrensneutral.

Den maximalt tilldtna hastigheten for olika tg pé olika delstrickor &r inlagt
i infrastrukturens signalsystem. Transportstyrelsen har godk#nt motorvagn
typ X74 (MTR:s fordon) f6r maxhastighet 200 km/h och
kurvhastighetskategori B. Detta ger tdget en maximal hastighet som
signalsystemet i infrastrukturen skickar till tagets tdgskyddssystem ATC2.
For att en hogre hastighet pa rakstriackor skulle vara majlig skulle
signalsystemet behova byggas om. Det ér Trafikverkets och inte
Transportstyrelsens uppgift att, utifran bl.a. sékerhetsaspekter och tekniska
begransningar i banan, avgora med vilken hastighet som olika kategorier av
fordon kan framftras i pa olika delar av Trafikverkets infrastruktur samt
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vilka infrastrukturinvesteringar som #r lmpliga och nédvandiga att gora.
Transportstyrelsen avvisar dérfér MTR:s yrkande om att Trafikverket ska
foreldggas att vidta atgérder pa banan.

Ut6ver detta framfor Transportstyrelsen f5ljande. Trafikverket har i
yttrandet 2016-07-06 angett att det gjorts en inventering for att beskriva
vilka atgérder som &r nddvéndiga for att medge hogre hastigheter dven for
fordon i kategori B. MTR pétalar i yttrandet 2016-08-11 att Trafikverket,
trots upprepade péstStningar fran MTR, inte visat nigon dokumentation
over vilka strickor kategori B-tag kan fa h6jd hastighet till 200 km/h, och
att Trafikverket aldrig motiverat var det &r tekniskt méjligt och ekonomiskt
forsvarbart att gira respektive inte gora dessa uppgraderingar. Aven om
detta inte &r en fraga for Transportstyrelsen att bedéma finns #nd4 skl att
konstatera foljande. Trafikverket 4r som infrastrukturforvaltare en aktér i
monopolstéllning vilken innebér att det &r viktigt att vara transparent mot de
aktorer som trafikerar Trafikverkets nit. S4 &ven om det inte finns nigon
skyldighet for Trafikverket att redovisa uppgifter av den karaktir som MTR
efterfrigar bor Trafikverket verka for att skapa en tydlighet i dialogen med
jamvégsforetagen i frigor som handlar om hur infrastrukturkapaciteten kan
forstirkas nér 6nskemal om kapacitet inte kan tillgodoses.

Hur man éverklagar

Detta beslut kan verklagas. Overklagandet ska vara skriftligt och ni ska
ange vilket beslut som §verklagas och vilken #ndring ni vill ha. Over-
klagandet ska stillas till Forvaltningsritten i Falun men skickas till
Transportstyrelsen, Box 267, 781 23 Borlinge. Overklagandet ska ha
kommit till Transportstyrelsen inom tre (3) veckor fran det att ni tog del av
detta beslut eller, om ni foretridder det allméinna och beslutet dverklagas till
en forvaltningsritt eller kammarritt, inom tre (3) veckor fran den dag da
beslutet meddelades.

Beslut i detta drende har fattats av generaldirektor Maria Agren. I den
slutliga handldggningen av drendet deltog sektionscheferna Nils Enberg och
Ake Lewerentz samt utredare Magnus Landstrém och jurist Sofie Maag, den
senare foredragande.

Generaldirektor



