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Sokande

SJ AB, 556196-1599
105 50 Stockholm

Motpart
Trafikverket
781 89 Borlange

Saken

Provning av tvist enligt 8 kap. 9 § jarnvédgslagen (2004:519) avseende
tilldelning av kapacitet for banarbete pa strackan Eneryda-Héassleholm i
Tagplan 2019.

Transportstyrelsens beslut

1. Transportstyrelsen avslar SJ AB:s yrkande att Transportstyrelsen ska
forelagga Trafikverket att upphdva beslutet om tilldelning av
kapacitet for banarbete pa strackan Eneryda-Héassleholm i Tagplan
2019.

2. Transportstyrelsen beslutar att Trafikverket fran och med Tagplan
2020, om Trafikverket tillampar prioriteringskriterier pa
I6sningsforslag som innehaller olika utformningar av banarbeten,
ska lata losningsforslagen inkludera inte bara
kapacitetsbegransningar till foljd av banarbetet utan ocksa hur den
trafikering som &r mojlig trots banarbetet ska genomforas.

3. Transportstyrelsen beslutar att Trafikverket fran och med Tagplan
2020 ska anvanda konsekventa principer for exkludering av
taglagen, vilket med de regler som ingar i JNB 2020 innebaér att
taglagen ska exkluderas endast nar de inte kan tilldelas kapacitet
utan att forlora sitt kommersiella varde.
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4. Transportstyrelsen beslutar att Trafikverket fran och med Tagplan
2020 i forekommande fall ska dokumentera tillampningen av
prioriteringskriterier pa ett satt som mojliggor for utomstaende att
granska tillampningen av dessa och det underlag som ligger till
grund for berédkningarna.

Redogorelse for arendet

Trafikverket genomfor under 2019 ett antal vaxelbyten pa Sodra stambanan
mellan Eneryda och Hassleholm. Arbetet omfattar utbyte och justering av
véxlar och spérlage pa fyra driftplatser, varav tre ar beldgna mellan Almhult
och Hassleholm och den fjarde mellan Eneryda och Almhult.

| sin tagplan for 2019 beslutade Trafikverket att tilldela kapacitet for
banarbete pa strackan Eneryda-Hassleholm. Pa denna stracka hade 16
sokande, daribland jarnvagsforetaget SJ AB, framstallt oférenliga onskemal
om taglagen mot det planerade banarbetet. Efter samordningen i augusti
anmalde tre av de sokande tvist till Trafikverket, som inledde
tvistlésningsforfarande. Vid tvistldsningsmote den 12 september
presenterade Trafikverket tva nya alternativa l6sningsforslag.

Da parterna inte kunde enas om nagot av losningsforslagen forklarade
Trafikverket infrastrukturen pa den aktuella strackan for 6verbelastad och
tilldelade kapacitet i enlighet med prioriteringskriterier.
Prioriteringskriterierna tillampades pa foljande tva alternativa
l6sningsforslag:

- Alt 1: Totalavstangning av en delstracka under fyra veckoslut, dar en
driftplats skulle atgardas per veckoslut samt enkelsparsdrifter
nattetid under totalt 70 natter.

- Alt 2: Totalavstangning av hela strackan Eneryda-Hé&ssleholm under
sju sammanhangande dygn samt enkelsparsdrift nattetid under 28
natter.

Trafikverket kom fram till att kostnaden for alternativ 1 var 191,2 miljoner
kronor (varav 124,4 miljoner kronor for totalavstangning och 66,8 miljoner
for enkelsparsdrift). Kostnaden for alternativ 2 beréknades till 175,2
miljoner kronor (varav 152,5 miljoner for trafikavbrott och 22,6 miljoner for
enkelsparsdrift). Trafikverket beslutade darfor att tilldela kapacitet enligt
alternativ 2.

SJ AB inkom den 29 oktober 2018 med en begéran om prévning av tvist
enligt 8 kap. 9 8 jarnvagslagen (2004:519) rorande Trafikverkets beslut om
kapacitetstilldelning for detta banarbete i Tagplan 2019.
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Sarskild hanvisning till Transportstyrelsens beddémning i annan tvist

Utover de invandningar som SJ AB framfort i detta d&rende och som
redogors for i detta beslut, har bolaget dven anslutit sig till invandningar
som gjorts av jarnvagsforetaget Green Cargo AB (”Green Cargo”) i den
tvist rorande samma kapacitetstilldelningsbeslut som det bolaget
anhéngiggjorde hos Transportstyrelsen den 21 september 2018 (dnr TSJ
2018-4759). Green Cargos invandningar i den tvisten rorde framfor allt hur
processen under kapacitetstilldelnings- och tvistlésningsforfarandet hade
skotts av Trafikverket. Green Cargo anforde att Trafikverket alltfor sent
informerat om olika alternativ och forst i ett sent skede stallt bolaget infor
en oacceptabel I6sning. Green Cargo ville dven fa provat huruvida arbetet
borde ha tagits upp som ett planerat storre banarbete i
jarnvagsnatsbeskrivningen. Transportstyrelsen fattade beslut i det &rendet
den 2 april 2019, varvid Green Cargos yrkande avslogs med motiveringen
att Trafikverkets forfarande i dessa delar inte stridit mot nagra
bestammelser.

| den del som SJ AB har anslutit sig till Green Cargos talan i denna redan

avgjorda tvist hanvisar Transportstyrelsen till sin bedémning i det &rendet.
Nagon ny bedémning av dessa invandningar kommer alltsa inte att goras i
detta &rende.

SJ AB:s yrkande och Trafikverkets installning

SJ AB har yrkat att Transportstyrelsen ska forelagga Trafikverket att
upphava beslutet om tilldelning av kapacitet for banarbete pa strackan
Eneryda-Héassleholm i Tagplan 2019.

Trafikverket anser att beslutet om tilldelning av kapacitet ar korrekt och att
man har foljt den process som ar beskriven i jarnvagsnatsbeskrivningen.

Parternas utveckling av talan

SJ AB har anfort i huvudsak foljande.

Utover att SJ AB har anslutit sig till Green Cargos invandningar betraffande
brister i tvistlosningsprocessen i den tvist som Transportstyrelsen redan
provat dnr TSJ 2018-4759),) anser SJ AB ocksa pa andra grunder att
Trafikverket inte har foljt bestammelserna i jarnvégslagen, ndrmare bestamt
6 kap. 3och 9 8.

Flexibiliteten har inte beaktats vid utformningen av alternativen

De alternativ som Trafikverket presenterade i samband med tvistldsningen
presenterades enbart utifran vilka kapacitetsbegransningar de medfér. Det
diskuterades dver huvud taget inte hur de olika alternativen paverkar
mojligheten att genom justeringar finna lésningar som tillgodoser de
sbkandes 6nskningar. SJ AB har gett in en sammanfattande beskrivning av
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trafikpaverkan de tre forslag som Trafikverket presenterade under
tvistlosningen, dar det inte framgar hur trafikeringen ska genomforas i de tre
scenarierna.

Alternativ 1, med totalavstdngningar under fyra helger och kortare strackor
med enkelsparsdrift nattetid under totalt 70 natter, medfor
kapacitetsbegransningar som ar lattare att anpassa trafiken till &n alternativ
2, med totalavstangning en hel vecka samt mycket langa strackor med
enkelsparsdrift nattetid under totalt 28 natter. Detta eftersom
totalavstangningarna i alternativ 1 forlaggs till helger, da
kapacitetsutnyttjandet ar lagre, samt da enkelsparsdrifterna omfattar kortare
strackor. Det innebér att mojligheten att tillgodose sokandenas 6nskemal ar
betydligt storre i alternativ 1 an i alternativ 2, vilket inte aterspeglas i
Trafikverkets tillampning av prioriteringskriterierna. Det innebar ocksa att
mojligheten att med smaérre justeringar slippa exkludera tag ar betydligt
storre i alternativ 1. Trafikverket har genom att inte beakta detta i
utformningen av lésningsforslagen som ligger till grund for tillampning av
prioriteringskriterierna och saledes vid sitt beslut underlatit att tilldela
kapacitet som medfor ett samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande av
infrastrukturen.

En reflektion som SJ AB gor ar att om de jarnvéagsfoéretag som forordar
alternativ 1 representerar en sa pass kraftig majoritet av alla tdg som berors
som fallet var hér borde Trafikverket rimligen sjélva ha reflekterat éver vad
det innebar.

Tag exkluderade i onddan

Trafikverket har i samband med framtagandet av de trafikala
konsekvenserna for de tva I6sningsalternativen for genomférande av
vaxelbytena nar det rader enkelsparsdrift inte genomfort en sedvanlig
banarbetsanpassning. Trafikverket har utgatt fran de grafer som forelag efter
genomfort samordningsmote och utifran de kapacitetsbegransningar som
respektive alternativ antas ge enbart exkluderat tag for att komma fram till
en konfliktfri plan.

Det ar inte i enlighet med jarnvégslagen att i en situation med
enkelsparsdrift konsekvent exkludera tag for att skapa konfliktfrihet istéllet
for att soka konfliktfrihet genom smarre justeringar av jarnvagsforetagens
ansokningar. Vid tillampningen av prioriteringskriterierna géaller att
Trafikverket inte sOkte 10sa de konflikter som uppstod i respektive alternativ
for att pa sa satt i sa stor utstrackning som mojligt tillmotesga sokandenas
ansokningar. Tag som bedémdes vara i konflikt med banarbetet i respektive
alternativ exkluderades i sin helhet. Trafikverket anger i

! Bilaga 2 till skrivelse frdn SJ AB 29 oktober 2018.
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jarnvagsnatsbeskrivningen for Tagplan 2019 att ett taglage maste vara
genomforbart i enlighet med géllande konstruktionsregler for att betraktas
som giltigt och inga i ett 16sningsalternativ nar prioriteringskriterierna
tillampas. SJ AB anser att av detta foljer att taglagen ska exkluderas endast
om det inte gar att konstruera med mindre &n att det blir onyttigt.

Olika krav pa robusthet i de tva alternativen

Trafikverkets pastaende om att reduceringen av trafik gjordes likvardigt i
bada alternativen &r inte korrekt nar det géller perioderna med
enkelsparsdrift. | alternativ 2 har de kapacitetsbegransningar som arbetet
faktiskt ger tillampats. | alternativ 1 har Trafikverket forenklat och inte
tillampat de kapacitetsbegransningar som det ansokta arbetet faktiskt ger
utan istallet antagit enkelsparsdrift pa hela strackan Hassleholm-Almhult om
arbetet sker soder om Almhult och hela strackan Almhult-Vislanda om
arbetet sker norr om Almhult.

SJ AB anser att det foljer med regelverket kring tillampning av
prioriteringskriterierna att trafiken i respektive alternativ fullt ut maste
detaljregleras. Resultatet kommer dessutom inte att ge en rattvisande bild av
konsekvenserna och de samhallsekonomiska kostnaderna om sa inte sker.

Trafikverkets hanvisning till behov av robusthet, punktlighet, regler vid
banarbetsanpassningar och erfarenheter fran tidigare banarbetsanpassningar
saknar relevans i den har situationen. Trafikverket medger att de tillampat
en restriktivare kapacitetsbegrénsning for alternativ 1 an vad
forutsattningarna faktiskt kraver, till skillnad mot alternativ 2. SJ AB anser
att det medfor att ett hogre robusthetskrav stéllts pa alternativ 1 an pa
alternativ 2 utan att det finns grund for det. Snarare borde det vara tvartom
da langa enkelsparstrackor ar extra storningskansliga. Antalet delperioder,
eller varianter som Trafikverket bendmner det, har ingen saklig betydelse
for en plans robusthet. Det innebér forvisso mer planeringsarbete men den
kostnaden &r rimligen obetydlig i sammanhanget.

Enkelsparsdriften vid banarbetena T17 pagick dygnet runt, varfor
erfarenheterna fran det tillfallet har begransad relevans i detta fall med
enkelsparsdrift nattetid. Det &r inte sallan som Trafikverket i samband med
banarbetsanpassningar nattetid 6verhuvudtaget inte reglerar
enkelsparstrackor. Det ar viktigt med robusthet i plan och att ett punktligt
utfall vérderas mycket hogt. SJ AB gor emellertid inte alls samma
beddmning som Trafikverket nar det kommer till att beddma robusthet och
genomfdrbarhet i respektive ldsningsalternativ 1 och lésningsalternativ 2. SJ
AB kan inte heller se att Trafikverket med fakta har belagt sitt resonemang
kring robusthet i de bada lésningsalternativen.

Trafikverket har vidare inte beaktat de hastighetsnedséttningar som arbetet
ger. | det av Trafikverket valda l6sningsalternativet blir det, under de fyra
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veckor da enkelsparsdrift foreligger, en mycket lang stracka med
hastighetsnedsattningar, vilket medfér stora gangtidstillagg. SJ AB har
noterat att i den faktiska planeringen av de hér fyra veckorna har
Trafikverket inte klarat att inarbeta dessa gangtidstillagg fullt ut i
tidtabellerna, vilket medfér en mindre robust plan. | det andra
I6sningsalternativet hade strackorna med hastighetsnedséttningar varit
kortare med béttre forutsattningar att inarbeta dessa i tidtabellerna.

Felaktigt exkluderade tag

Vidare har SJ AB konstaterat, utan att ga igenom samtliga berérda och
exkluderade tag, att i alternativ 1 har tdg som éverhuvudtaget inte gar under
aktuell period exkluderats och kostnaden for denna exkludering har belastat
alternativ 1. Vad galler exkludering av tdg som inte gar aktuella perioder s
kan SJ AB konstatera att bade tag 3938 och 3905 har exkluderats i perioder
nar de inte gar. Det har ar en slumpmaéssig observation sa det kan inte
uteslutas att det finns fler forekomster av felaktig exkludering.

Kostnad vardag jamfért med helg (totalavstangningarna)

Den sanna” prioriteringskategorin ar nistan uteslutande ”ldagre” under
helger eftersom resandevolymer i regionaltrafik och andel restidskénsliga
resenarer i fjarrtrafiken generellt &r mycket lagre da. Det har dr normalt inte
ett problem i en konfliktsituation mellan taglagen da samma “’fel” drabbar
alla tag. | den har situationen da exkluderingar pa vardagar jamfors med
exkluderingar pa helger sa ger det emellertid ett systematiskt fel medférande
en for hog kostnad for alternativ 2.

Trafikverket har anfort i huvudsak foljande

Trafikverket vidhaller sin uppfattning att alternativ 2 har en lagre
samhéllsekonomisk kostnad an alternativ 1. Trafikverket har ocksa féljt den
process som ar beskriven i jarnvagsnatsbeskrivningen for de fall samrad,
samordning och tvistlésning inte ger ett resultat som samtliga berdrda parter
kan acceptera.

Pa grund av arbetenas karaktar ar det oundvikligt att bada sparen behéver
stangas av under en sammanhangande tid. Genomgaende trafik &r inte
mdojlig under aktuell tidsperiod vilket innebar att all 6nskad trafik inte kan
framforas utan viss trafik maste exkluderas. Darfor anvandes detta som
modell vid tilldmpningen av prioriteringskriterierna och for att resultaten for
de olika lI6sningsalternativen skulle vara jamférbara gjordes reduceringen av
trafik likvardigt i bada alternativen.

Exkludering av tdg och robusthet i alternativen
SJ AB anfor att Trafikverket i berdkningarna borde ha gjort smérre
justeringar istallet for att exkludera tag vid framtagande av
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I6sningsforslagen. Tidigare erfarenheter, bland annat fran liknande
banarbeten pa denna stracka under 2017, visar att antalet tag behéver
begréansas sa att en tillracklig robusthet uppnas i tagplanen. Erfarenheterna
fran sparbyten pa den aktuella strackan sommaren 2017, dar for lite extra
aterstallningsformaga arbetades in i korplanerna, visade sig ge oacceptabla
konsekvenser med dalig punktlighet och oplanerade forlangda kortider som
foljd. Trafikverket har bifogat den analys som genomfordes under pagaende
sparbyte med tillhérande enkelsparsdrift pa sodra stambanan under 2017.2

| de presenterade l6sningsforslagen har Trafikverket tagit hansyn till
behovet av aterstallningstid for att kunna uppratthalla punktligheten. |
alternativ 2 &r det samma enkelsparstracka under alla de fyra veckor som
enkelsparsdriften pagar, vilket ger en mojlighet att planera trafiken robust. |
alternativ 1, som omfattar cirka 17 veckor enkelsparsdrifter, har darfor, for
att astadkomma motsvarande robusthet, Trafikverket valt att begransa
varianterna pa vilka enkelsparsdrifter som ska planeras. Istallet for fyra
olika varianter av enkelsparstrackor, ar det istallet tva. Enkelsparstrackorna
har dar delats upp i strackorna Vislanda — Almhult respektive Almhult —
Hassleholm. Det innebar nagot langre enkelsparsdrifter, men det ger ocksa
en mindre kanslighet for avvikelser. Trafikverket menar att de tva
I6sningsforslagen ar likvérdiga eftersom de innebér att
aterstallningsformagan ar jamforbar.

SJ AB menar att Trafikverket inte ”genomfort sedvanlig
banarbetsanpassning”. Trafikverket uppfattar att det SJ AB efterfragar &r
den exakta och detaljerade planeringen av trafikeringen, vilket sker i
samband med att tagldgena justeras till den tilldelade banarbetskapaciteteten
i samband med justering av tagplan. | det nu aktuella skedet i
kapacitetstilldelningen kunde konstateras att all 6nskad trafik inte skulle
komma att kunna tilldelas kapacitet, utan en del av den ansokta trafiken
maste reduceras. Pa sedvanligt satt skedde i det laget inte ndgon exakt
planering av taglagena.

Urvalet av vilka tdg som behovde tas bort for att gora tagplanen korbar — det
vill sdga de excellistor som utgor underlag till beslutet om tilldelning —
gjordes av de trafikplanerare som arbetar med planeringen av denna bana
dagligdags pa grundval av deras erfarenhet. Detta borgar for att det blev ratt
gjort. Samtidigt ar det en omfattande planering — i princip en helt ny
planering av den delen av tagplanen — som behdvde goras under stor
tidspress, vilket med nédvandighet innebar en forenkling.

Trafikverket delar inte SJ AB:s uppfattning att en langre enkelsparstracka i
sig ar mer storningskanslig utan innebar istéllet att planen ges battre

2> Analys av gjorda trafikanpassningar till foljd av sparbyte Vislanda-Mosselund”, PLe
2017:05, 20170613.
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aterstallningsformaga i den har situationen. Det ar Trafikverkets ansvar att
avgora vilken kapacitet som medfor punktlig trafik och darmed finns
tillganglig att tilldela sokande. Det kan foreligga olika uppfattningar hos
olika intressenter om vilken den kapaciteten ar, men jarnvagsbranschen har
en tydlig forvantan pa Trafikverket att ta ansvar for att
kapacitetstilldelningen ger forutsattningar for en punktlig trafik.

SJ AB menar att Trafikverket har gjort skillnad mellan de bada
I6sningsalternativen avseende kravet pa robusthet. Trafikverket anser att de
bada alternativen har behandlats likvardigt. Den jamforelse som gjorts med
tidigare ars erfarenheter med enkelsparsdrifter dygnet runt jamfort med att
det i detta fall endast &r enkelsparsdrift under delar av dygnet, gor ingen
skillnad i effekt under de tider da enkelsparsdrift &ger rum. Det ar alltsa
relevant att ta vara pa de tidigare erfarenheterna ur ett robusthetsperspektiv.

Synpunkten att Trafikverket borde ta intryck av att majoriteten av sokande
jarnvagsforetag foredrog andra alternativ kan Trafikverket forvisso forsta,
men eftersom verket efter dverbelastningsférklaring har att fordela
taglagena utifran det utfall prioriteringskriterierna ger har Trafikverket inte
kunnat fatta nagot annat beslut i denna situation. Trafikverket har vid
genomgang av arendet inte funnit ndgra omstandigheter som gor att
tilldelningsbeslutet, utifran dessa givna forutsattningar, ar felaktigt.

Kostnad vardag jamfort med helg

| sin ans6kan anger den s6kande vilken prioriteringskategori som denne
anser galler for det ansokta taglaget. Enligt regelverket far sokanden
anvanda en prioriteringskategori for ett taglage som nyttjas alla veckodagar
om kategorin uppfylls till minst 40% av tagets totala antal gdngdagar (JNB
bil 4B, kap 4.3). Det &r den prioriteringskategori som sokanden angivit som
sedan ligger till grund for berédkningarna vid tillampningen av
prioriteringskategorierna, savida sokanden foljt regelverket.

Felaktigt exkluderade tag

SJ AB har angett nagra tdg som de menar skulle vara felaktigt beraknade i
I6sningsalternativen. En ytterligare kontroll har gjorts av de aktuella tagen
och Trafikverkets slutsats ar att berdkningarna ar korrekta.

Simuleringsstudie

Det finns ett mycket starkt och rattmatigt krav fran var uppdragsgivare, vara
kunder, resenarer och transportkopare att tagtrafiken ska bedrivas punktligt.
Trafikverket arbetar standigt pa olika sétt for att forbattra kvaliteten i
tagtrafiken, bland annat genom Gversyn och skérpning av
konstruktionsregler for tagens tidtabeller och tilldelning av kapacitet for
arbeten i spar. For att astadkomma en robust trafik med tillracklig
aterstallningsformaga arbetar Trafikverket systematiskt med att utveckla
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konstruktionsreglerna i syfte att tillvarata den tillgdngliga kapaciteten i
samband med banarbeten. Som ett led i det arbetet har Trafikverket tagit
fram rapporten “Strategier och regler for banarbetsanpassning pa
dubbelspér?t,

Skal for beslutet

Tillampliga bestammelser

Av 6 kap. 3 § jarnvagslagen (2004:519) framgar bl.a. att om ansokningarna
om infrastrukturkapacitet inte kan samordnas, ska forvaltaren tilldela
kapacitet med hjalp av avgifter eller i enlighet med prioriteringskriterier
som medfor ett samhé&llsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen.

Av 6 kap. 9 samma lag framgar att infrastrukturférvaltaren ska ta fram ett
forslag till tagplan med utgangspunkt i de ans6kningar som kommit in och
med beaktande av behovet av reservkapacitet och i sa stor utstrackning som
mojligt tilimétesga alla ansokningar om infrastrukturkapacitet samt beakta
den ekonomiska effekten pa sokandenas verksamhet och andra férhallanden
av betydelse for sékandena.

| 6 kap. 15 § anges vidare att om mojligheten att ta ut en extra avgift inte
anvands eller inte leder till att det avgors vilken sékande som ska tilldelas
infrastrukturkapacitet, ska infrastrukturforvaltaren tilldela kapacitet i
enlighet med de prioriteringskriterier som anges i beskrivningen av
jarnvagsnatet.

De atgarder infrastrukturforvaltare vidtar enligt 6 kap. 14 och 15 88§
jarnvagslagen ska dokumenteras och dokumenten sparas i minst fem ar
(4 kap. 9 och 14 88 Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad
(TSFS 2017:99) om tilltrade till tj&nster och jarnvagsinfrastruktur).

Ratten for ett jarnvéagsforetag att hanskjuta tvister till Transportstyrelsen om
huruvida en infrastrukturforvaltares beslut enligt jarnvagslagen star i
overensstammelse med lagens 5-7 kapitel eller foreskrifter som meddelats i
anslutning till dessa kapitel framgar av 8 kap. 9 § jarnvagslagen och 1 kap.
2 § jarnvagsforordningen (2004:526).

Transportstyrelsens bedémning

Allmant om prévningen

Inledningsvis konstaterar Transportstyrelsen att SJ AB latit forsta att man
forvantar sig negativa ekonomiska konsekvenser till foljd av att Trafikverket
tilldelade kapacitet i enlighet med alternativ 2. Detta var fallet dven i den
forra tvisten avseende samma tilldelningsbeslut (TSJ 2018-4759), i vilken
Green Cargo anfdrde att beslutet medforde stor skada for foretaget.
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Skillnaden mellan utfallen av kostnadsberakningarna for de tva alternativen
ar i detta fall relativt liten, med endast 16 miljoner kronor eller drygt 9
procent i merkostnad for alternativ 1. Det innebér att d&ven ganska sma
osakerheter i indata eller parametrar for berakningarna kan fa konsekvenser
for utfallet av berdkningsmodellen. SJ AB hévdar i detta arende att
Trafikverket har fort in felaktiga uppgifter i underlaget och gjort alltfor stora
forenklingar vid framtagandet av alternativen. Det kan inte uteslutas att
eventuella felaktigheter av sadant slag har paverkat jamforelsen av de tva
alternativen pa ett utslagsgivande satt. Trafikverket har inte genomfort
nagon kanslighetsanalys eller kommunicerat nagon reflektion 6ver risken
for att osakerheter i modellen kan ha paverkat resultatet.

Transportstyrelsen anser att forhallandena i detta fall motiverar en noggrann
genomlysning av Trafikverkets forfarande vid framtagande av alternativen
och av hur berékningarna genomforts. Transportstyrelsens genomlysning av
tvisten har dock komplicerats av att de underlag som Trafikverket har
lamnat in har varit av sa lag kvalitet att det har varit svart for
Transportstyrelsen att granska hur Trafikverket har tilldelat kapacitet med
hjélp av prioriteringskriterier. Den bristande dokumentationen ar ett
problem for transparensen och paverkar mojligheten for sokande att begara
prévning och for Transportstyrelsen att granska forfaranden i efterhand.

Trafikverkets utformning av 16sningsforslag

Transportstyrelsen uppfattar att SJ AB ifragasétter att Trafikverket
introducerat alternativ 2 som lésningsforslag, da detta alternativ ur deras
perspektiv ter sig som uppenbart samre, och skadar deras verksamhet mer
an vad som hade blivit fallet med alternativ 1. Transportstyrelsen uppfattar
vidare att SJ AB motiverar sin instélining med att alternativ 2 inte borde ha
valts da det innebér en langre stracka med enkelspar, vilket enligt SJ AB
alltid innebér en mindre flexibel, och darmed samre, I6sning. Trafikverket
har inte i sak bemott SJ AB:s pastaende att enkelsparsdrifter med kortare
stracka ger battre mojligheter till anpassningar men har svarat att de inte
delar uppfattningen att korta enkelsparsdrifter & mindre stérningskansliga.
Istallet pekar Trafikverket pa att farre och likartade enkelsparsdrifter ger
béattre forutsattningar for en robust planering som ger mindre kénslighet for
avvikelser. | denna fraga konstaterar Transportstyrelsen att det saknas
underlag som ger stod for standpunkten att det skulle existera en allméant
accepterad princip, som Trafikverket borde ha tillampat vid utformningen
av alternativ, och som anger att kortare enkelsparstrackor generellt innebéar
battre forutsattningar for ett effektivt utnyttjande av infrastrukturen an langa
enkelsparstrackor.

Det star emellertid klart att tilldelning av kapacitet med hjalp av
prioriteringskriterier staller hoga krav pa de alternativ som ska jamforas i
modellen. Huruvida modellens tillampning utfaller i en 16sning som innebéar
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ett samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen beror pa
vilka alternativ som stélls mot varandra, varfor denna del av processen har
avgorande betydelse.

Transportstyrelsen anser att det &r rimligt att de alternativ som jamfors
atminstone tar sin utgangspunkt i de alternativ som presenterades i
tvistlésningen, eftersom dessa alternativ representerade det basta kanda
I6sningsforslaget i det skedet. Om en infrastrukturforvaltare frangar
alternativen som presenterades under tvistldsningen, vilket denne i och for
sig far gora, bor detta redovisas tydligt for att inte riskera att dverrumpla de
ber6rda foretagen. | detta fall uppfattar Transportstyrelsen att det inte har
varit tydligt for de sokande att enkelsparsdrifterna i alternativ 1 planerats
med endast tva langre strackor enkelsparsdrift trots att vaxelbytena ager rum
pa fyra driftsplatser med olika forutsattningar, dvs. en avvikelse fran det
ursprungliga forslaget.

| jarnvagslagen saknas regler kring hur infrastrukturférvaltaren forvantas
utforma alternativen. | jarnvagsnatsbeskrivningen 2019 anges att ett taglage
maste vara genomforbart i enlighet med géllande konstruktionsregler for att
betraktas som giltigt och inga i ett I6sningsalternativ nar
prioriteringskriterierna tillampas.® Daremot ségs ingenting i beskrivningen
om vilka principer som ska gélla och vilka intressen som ska beaktas i detta
skede av processen.

En grundldggande forutséttning, som foljer av jarnvagslagen, ar dock att
utformningen av alternativ ska motsvara det som pa férhand kan antas vara
de mest optimala l6sningarna for att leva upp till kravet i 6 kap. 3 § att
tilldelningen ska medfdra ett samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande av
infrastrukturen. Transportstyrelsen utesluter inte heller att ocksa 6 kap. 9 §
jarnvagslagen kan vara tillamplig annu i denna fas av tilldelningsprocessen,
eftersom det i princip bér vara mojligt for infrastrukturforvaltaren att
atminstone i nagon man beakta den ekonomiska effekten pa sékandena vid
utformningen av alternativ. Dock ar det rimligen 6 kap. 3 § jarnvagslagen
som ar styrande i denna fas, som ju infaller efter den konsensusstyrda fasen
och dérmed &r en del av tillampningen av prioriteringskriterier. Nar
infrastrukturforvaltaren har bestamt vilka alternativ som ska jamforas och
gar Over till att applicera sjalva prioriteringskriterierna upphor dock
mojligheten att beakta effekterna pa enskilda sokande. Da far effekterna pa
sbkandena istéllet anses beaktade genom att det sker en samhéallsekonomisk
vardering av kostnaden for olika Idsningsalternativ.

Transportstyrelsen bedomer att de alternativ som infrastrukturforvaltaren tar
fram, for att leva upp till kravet pa samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande
i 6 kap. 3 § jarnvagslagen, maste omfatta bade utformningen av banarbeten

3 JNB 2019, bilaga 4 B avsnitt 6.1.
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och olika upplégg for trafikeringen i samband med dem. For att det ska vara
mojligt att genomfora korrekta berakningar till grund for
kapacitetstilldelning i enlighet med prioriteringskriterier som medfor ett
samhéllsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen behéver
I6sningsalternativen klargdra inte enbart hur och nér banarbetet ska
genomforas och vilken trafikpaverkan banarbetet medfor, utan ocksa hur
kapacitetstilldelningen for den trafikering som ar mojlig ska genomforas.

Vad SJ AB har anfort om att de tre alternativa lésningarna presenterades
enbart utifran vilka kapacitetsbegransningar de medfor och inte hur
alternativen paverkar mojligheten att trafikera de ber6rda strackorna utgor
enligt Tansportstyresens beddmning en brist. Transportstyrelsen finner att
denna brist medfor att Trafikverket inte har levt upp till kravet i 6 kap. 3 §
jarnvagslagen om att tilldelningen ska medfora ett samhallsekonomiskt
effektivt utnyttjande av infrastrukturen. Detta ar nagot som Trafikverket bor
alaggas att atgarda vid framtida tillampning av prioriteringskriterier.

Borde Trafikverket ha reagerat pa installningen fran majoriteten av
sOkande?

SJ AB har i sitt yttrande inkluderat en reflektion att Trafikverket borde ha
reflekterat Over vad det innebdr att alternativ 1 forordades av sokande som
representerar en kraftig majoritet av alla berorda tag.

Transportstyrelsen poéngterar att kapacitetstilldelningen inte i nagot skede
tar hansyn till majoriteteter. Under samrad, samordning och tvistlosning
géller att 16sningsforslag ska accepteras av alla sokande. For dverbelastad
infrastruktur fattar Trafikverket ensidigt beslut om tilldelning i enlighet med
prioriteringskriterierna. Reglerna ar uppbyggda pa detta satt for att
sékerstalla konkurrensneutralitet och undvika att en enskild aktor
missgynnas otillborligt.

Transportstyrelsen anser dock att det faktum att manga aktérer har stallt sig
negativa till den beslutade modellen &r ytterligare skél for
infrastrukturforvaltaren att verifiera och dokumentera att tilldelningen har
gatt till pa ett satt som ar forenligt med reglerna, givet att skillnaden i den
beraknade samhallskostnaden mellan de tva alternativen var sa liten som 9
procent.

Exkludering av tag

Kérnan i SJ AB:s kritik ar Trafikverkets hantering av exkluderade taglagen.
Begreppet exkluderat taglage harror fran prioriteringsmodellen i
Trafikverkets jarnvagsbeskrivning. Dar definierar Trafikverket ett
exkluderat tdgldge som “ett ansokt tdglige som, 1 strid med den sdkandes
onskan, pa grund av kapacitetsbrist inte tilldelas kapacitet.”* Kostnaden for

4 Bilaga 4 B till INB 2020, s. 22.
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ett exkluderat taglage ska utgora ungefar samma varde som nar taget blir
maximalt fordrgjt innan det forlorar sitt kommersiella varde. Berakningarna
bygger pa en kostnadsparameter som kallas nyttograns multiplicerat med
tagets beraknade transporttid. Transportstyrelsen bedomer att principen
kring exkludering av tag och som kommer till uttryck i
jarnvagsnatsbeskrivningen ska forstas sa att exkluderade tag ar ett fenomen
som uppstar forst nar ett ansokt taglage maste justeras sa langt att det inte
langre har nagon kvarstaende nytta.

| det har fallet finns inga indikationer pa att Trafikverket har forsokt att forst
anpassa tag och endast exkluderat i de fall dar de 6verskrider nyttogransen
eller de uppgifter som de sokande har uppgett i ansokan avseende
acceptabel transport-, ankomst- och avgangstid. Trafikverket motiverar sitt
forfarande i denna del med att tidigare erfarenheter visar att antalet tag
behdver begransas sa att en tillracklig robusthet uppnas och att
Trafikverkets kunder och uppdragsgivare kraver punktlighet, vilket
forutsatter att tagplanen planeras med en tillracklig aterstallningsformaga.
Trafikverket har inte kunnat uppvisa nagot underlag for vilka avvagningar
som man har gjort mellan robusthetskrav och trafikering eller for vilka
principer och parametrar som har legat till grund for urvalet av tdg som
exkluderats i tagplanen. Trafikverket har forklarat att de trafikplanerare som
arbetar med planeringen av den ber6rda banan dagligdags pa grundval av
sin erfarenhet har gjort ett urval av vilka tdg som behovde tas bort for att
gora tagplanen korbar med tillracklig robusthet och aterstallningstid. Det
underlag som Trafikverket har redovisat och som sammanstaller vissa
erfarenheter frdn sommaren 2017° pekar visserligen pa problem som kan
uppsta om man gor en detaljerad planering med otillrackliga marginaler,
men ger inte ndgon konkret vagledning till hur Trafikverket har gatt till vaga
i arbetet med Tagplan 2019.

Transportstyrelsen konstaterar att vare sig jarnvégslagen eller férarbetena
till lagen innehaller nagra uttryckliga regler om robusthet eller punktlighet
som infrastrukturforvaltare kan ta stod i gentemot ansprak fran sokande pa
att f& sina 6nskemal om kapacitet tillgodosedda.® Transportstyrelsen anser
samtidigt att det ar en forutsattning for en fungerande jarnvégstrafik att
infrastrukturforvaltaren star som garant for att den tilldelade kapaciteten
ocksa ar anvandbar med en rimlig grad av tillforlitlighet. Ett visst stod for
detta finns i skal 49 till SERA-direktivet’ som anger att det ar viktigt att
infrastrukturforvaltaren sakerstaller att infrastrukturkapacitet tilldelas pa ett

5 Trafikverket PM ”Analys av gjorda trafikanpassningar till f5ljd av sparbyte Vislanda-
Mosselund”, PLe 2017:05, 20170613.

® Resonemang om robusthet, punktlighet, tillforlitlighet etc. saknas helt i prop. 2003/04:123
och i jarnvégslagen.

" Europaparlamentets och radets direktiv 2012/34/EU om inrittandet av ett gemensamt
europeiskt jarnvagsomrade.
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satt som aterspeglar behovet av att bibehalla och forbattra nivan pa
tjansternas tillforlitlighet.

Transportstyrelsen instammer alltsa i Trafikverkets beskrivning att det ar
Trafikverkets ansvar att avgora vilken kapacitet som medfor punktlig trafik
och darmed finns tillganglig att tilldela sékande. Detta ansvar maste dock
anses medfora krav pa att beslut fattas pa goda underlag, med anvéandning
av objektiva parametrar, och pa ett satt som medger insyn. | avsaknad av
konkreta regler faller det pa infrastrukturforvaltaren att sakerstélla och vid
behov redovisa att rutiner och arbetssatt som garanterar robusthet inte
otillbérligen inskranker pa sokandes ansprak pa att nyttja infrastrukturen.

Vid en sammantagen bedémning finner Transportstyrelsen att Trafikverket,
genom att genomgaende exkludera taglagen, utan uttryckligt stod for detta,
inte har agerat i enlighet med kravet i 6 kap. 3 § jarnvagslagen att tilldela
kapacitet i enlighet med prioriteringskriterier som medfor ett
samhéllsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen. Vad
Trafikverket har anfort om krav pa robusthet medfér inte ndgon annan
bedémning i denna del. Trafikverket bor darfor fran och med Tagplan 2020
tillampa principen som kommer till uttryck i jarnvagsnatsbeskrivningen
(2019), och som innebar att exkludering av taglagen ska ske endast nar de
inte kan planeras utan att forlora sin nytta.

Full konstruktion for enkelsparsdrifter?

SJ AB har, i samband med sin diskussion om Trafikverkets hanvisning till
robusthetskrav, anfort att det foljer med regelverket kring tillampning av
prioriteringskriterierna att trafiken i respektive alternativ fullt ut maste
detaljregleras. Transportstyrelsen konstaterar harvid att Trafikverket, i den
simuleringsstudie som publicerats efter faststéllelsen av Tagplan 2019 och
getts in i upplysningssyfte i drendet, sjalva landat i denna rekommendation.

Studien gar igenom den samlande erfarenheten av de relativt enkla och
grova metoder som Trafikverket traditionellt har anvént for att hantera
enkelsparsdrifter (tidstillagg for hastighetsnedsattningar, forlita sig till
aterstallningstid i korplaner, reducering av antalet i tagplan eller stopp for
tilldelning ad hoc). Slutsatsen &r att det &r svart att uppskatta nddvandiga
tillagg, att planerade forseningar latt sprider sig i systemet samt att det kan
vara svart med tanke pa konkurrensneutralitet, att bestamma vilka tdg som
inte far kapacitet tilldelade. Istallet rekommenderar studien att
enkelsparsdrifter hanteras genom full konstruktion, dvs. detaljerad
planering, men i enlighet med nya konstruktionsregler for enkelsparsdrifter
som presenteras i rapporten.®

8 Strategier och regler for banarbetsanpassning pa dubbelspér. Analys av olika strategier for
att anpassa en tagplan for en tillfallig enkelspérsdrift. Version 1.1. TRV 2019/22371, s. 7.
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Trafikverkets studie visar att det ar mojligt att ta fram regler som kan ligga
till grund for en transparent och konsekvent planering, vilket enligt
Transportstyrelsens bedémning ar den metod som bast motsvarar
jarnvagslagens krav pa att den valda I6sningen ska motsvara ett
samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen.
Transportstyrelsen ar medveten om att tilldelning av kapacitet med hjélp av
prioriteringskriterier sker under stark tidspress, och att det darfor i praktiken
ar forenat med svarigheter att fa till full konstruktion av samtliga
I6sningsforslag som ska anvandas i modellen. Transportstyrelsen vill dock
betona att det ar Trafikverket som utformar prioriteringsmodellen och som
har ansvaret for att det finns tillrackliga resurser for att kunna tillampa
prioriteringsmodellen utan att asidoséatta kraven i regelverket.
Transportstyrelsen anser ocksa att det i detta specifika fall finns flera saker
Trafikverket hade kunnat gora for att undvika den uppkomna situationen,
sasom att

- undvika att infora ett sa omfattande andringsforslag i sent skede,

- haett béattre systemstdd for hastighetsnedsattningar vid
enkelsparsdrifter, vilka i dag beh6ver hanteras manuellt, samt

- i etttidigare skede borjat forbereda en mer detaljerad planering av de
alternativ som funnits pa agendan under tagplanearbetet och som
skulle komma att 1aggas till grund for framtagandet av alternativ vid
en efterfoljande tilldmpning av prioriteringskriterierna.

Transportstyrelsen bedomer dock att Trafikverket inte har handlat i strid
med tillampliga regler genom att inte tillampa principen om full
konstruktion vid sitt beslut om tilldelning av kapacitet for strackan Eneryda-
Héssleholm. Déaremot ser Transportstyrelsen det som en énskvard
utveckling att Trafikverket tar slutsatserna fran studien som utgangspunkt
infor framtida hantering av enkelsparsdrifter.

Har Trafikverket inkluderat kostnaden for tag som inte skulle ha gatt under
berdrd period?

SJ AB anfor att de har noterat, av en slump snarare &n genom en systematisk
genomgang, att kostnadsberakningen for alternativ 1 innehaller kostnaden
for exkluderade tag som inte dverhuvudtaget skulle ha gatt under den
aktuella perioden. Det galler atminstone tag 3938 och 3905 och kanske &dven
andra tag. Trafikverket har svarat att man har gjort en ytterligare kontroll av
de aktuella tagen och kommit till slutsatsen ar att berdkningarna ar korrekta.
Nagon dokumentation som styrker slutsatsen har Trafikverket inte
presenterat.

Om kostnadsberéakningarna for alternativ 1 innehaller kostnaden for
exkluderade tag som inte har ansokts for den aktuella perioden ar det en
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uppenbart felaktig tillampning av prioriteringskriterierna. Varken
Transportstyrelsen eller SJ AB har emellertid tillgang till de underlag som
mojliggor en saklig provning av detta forhallande. For att préva SJ AB:s
pastaende behdvs tillgang till de ansokningar om taglagen som har
inkommit samt utkastet till grafisk tidtabell s som den sag ut vid det
tillfalle i september da kostnadsberakningarna genomfardes. Det &r bara
Trafikverket som har mojlighet att redogora for processen for urval av vilka
tag som kan exkluderas. Att Trafikverket, utan att kunna visa detta,
vidhaller att SJ AB har fel ar inte tillrackligt. | Transportstyrelsens
foreskrifter finns krav pa att infrastrukturforvaltare ska dokumentera de
atgarder som de vidtar i samband med tilldelning av kapacitet i enlighet med
de prioriteringskriterier som anges i jarnvagsnatsbeskrivningen (4 kap. 9 §
TSFS 2017:99). Transportstyrelsen bedomer att Trafikverket genom att inte
i efterhand kunna mdjliggora kontroll av underlaget for berakningarna inte
levt upp till dokumentationskravet i Transportstyrelsen foreskrifter.
Transportstyrelsen finner att Trafikverkets satt att dokumentera sina
atgarder vid tillampning av prioriteringskriterier maste forbattras till
kommande kapacitetstilldelningsprocesser.

Borde prioriteringsmodellen anvéanda olika varden for exkluderade tag pa
helger respektive vardagar?

Aven om SJ AB:s invandningar huvudsakligen avser perioderna med
enkelsparsdrift, anfor de ocksa brister i hanteringen av perioderna med
totalavstangning. SJ AB anfor att Trafikverkets prioriteringskriterier i detta
specifika fall ger ett systematiskt berékningsfel, nar exkluderade tag pa
helger tillskrivs samma varde som exkluderade tag pa vardagar, och att felet
konsekvent missgynnar alternativ 1.

Trafikverket har inte argumenterat emot SJ AB:s pastaende att
prioriteringskriteriernas utformning ger en missvisande berakning av
kostnaden for totalavstangningarna. Trafikverket anser dock att de har
tillampat prioriteringsmodellen korrekt, eftersom den prioriteringskategori
som anvands i berédkningarna ar den som sékande angett i samband med
ansOkan om kapacitet.

Transportstyrelsen konstaterar att enligt jarnvagsnatsbeskrivningens bilaga
4B avsnitt 4.3 far sokande anvanda en prioriteringskategori for ett taglage
som nyttjas alla veckodagar om kategorin uppfylls till minst 40 procent av
tagets totala antal gangdagar. Den prioriteringskategori som sékanden
angivit ska sedan ligga till grund foér berdkningarna vid tillampningen av
prioriteringskategorierna.

Transportstyrelsen anser att SJ AB framfor trovardiga argument for att det i
aktuella fallet faktiskt forhaller sig sa att den verkliga kostnaden for
exkluderade tag under helgavstangningen &r lagre an kostnaden for
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exkluderade tag under veckoavstangningen. Transportstyrelsen bedomer
dock att Trafikverket i detta fall har gjort en konsekvent tillampning av de
prioriteringskriterier som anges i jarnvagsnatsbeskrivningen.

Nasta fraga blir da om sjélva prioriteringskriterierna ar korrekt utformade
med avseende pa den tillampade schablonen om vardags- respektive
helgtrafik. Alla prioriteringsmodeller forutsatter en viss grad av schabloner
och férenklingar. 1 det hér fallet har Trafikverket ndjt sig med schablonen
att prioriteringskategorin for ett taglage kan anvandas alla gangdagar om
den valda prioriteringskategorins identifieringsvillkor ar uppfyllda eller
overtraffade for mer an 40 procent av gangdagarna och valt att inte beakta
huruvida dessa varden &r lampliga indata &ven vid tillampningen av
prioriteringskriterierna. Transportstyrelsen anser att kravet i 6 kap. 3 §
jarnvagslagen att prioriteringskriterierna ska medge ett samhéllsekonomiskt
effektivt utnyttjande av infrastrukturen staller mycket hdga krav pa
infrastrukturforvaltarens formaga att véardera de s6kandes 6nskemal om
tdglagen och optimera utformningen av tagplanen.® | regelverket uppstalls
dock inte nagra uttryckliga krav pa hur detaljerad en prioriteringsmodell
maste vara.

Nar det galler redovisning av ingangsvarden beroende pa om det ror sig om
vardags- eller helgtrafik ar det inte uppenbart att forenklingen i
prioriteringsmodellen &r otillbérlig. Aven om utformningen av
prioriteringskriterierna hade tvingat sokande att ange olika kategorier hade
det fortfarande inneburit en grad av forenkling, eftersom de faktorer som SJ
AB hanvisar till (resandevolymer och andel tidskansliga resenérer) sannolikt
varierar mycket mellan olika helgdagar under aret. Trafikverket kan darfor
inte sdgas ha brutit mot 6 kap. 3 § jarnvagslagen genom att utforma
prioriteringskriterier dar man antar schablonvarden fran ansékningarna i
fraga om vardags- respektive helgtrafik.

Ska tilldelningsbeslutet upphévas?

SJ AB har pa flera punkter fatt stod i Transportstyrelsens bedémningar av
bolagets invandningar. Eftersom beslut i tvister enligt jarnvagslagen maste
utformas med beaktande av konsekvenser for andra an den som hanskjutit
tvisten, ar det enda rimliga alternativet oftast att utforma beslutet som en
anvisning infor kommande tagplaner, snarare an att riva upp beslut som
redan tillimpas.'® Nar det galler SJ AB:s yrkande att beslutet om tilldelning
av kapacitet for banarbete pa strackan Eneryda-Héassleholm i Tagplan 2019
ska upphdavas kan Transportstyrelsen dessutom konstatera att de aktuella

° Denna slutsats dverensstammer ocksé med vad som anges i tidigare uppdrag till Statens
Vag- och Transportforskningsinstitut, TSJ 2016-5279 Kapacitetstilldelning pa jarnvigen —
samhéllsekonomisk effektivitet och Transportstyrelsens tillsyn, se kapitel 4.

10 Prop. 2003704:123 s. 200
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banarbetena vid det hér laget redan har inletts i enlighet med
tilldelningsbeslutet, varfor ett upphévande av beslutet i detta fall ar orimligt.

Vid dessa forhallanden saknas forutséttningar for ett bifall av yrkandet,
varfor yrkandet ska avslas.

Hur man Overklagar

Detta beslut kan 6verklagas. Overklagandet ska vara skriftligt och ni ska
ange vilket beslut som 6verklagas och vilken andring ni vill ha.

Overklagandet ska stéllas till Forvaltningsratten i Falun men skickas till
Transportstyrelsen, Box 267, 781 23 Borlange. Overklagandet ska ha
kommit till Transportstyrelsen inom tre veckor fran det att ni tog del av
detta beslut, eller, om ni féretrader det allménna och beslutet éverklagas till
en forvaltningsratt eller kammarratt, inom tre veckor fran den dag da
beslutet meddelades.

Beslut i detta drende har fattats av generaldirektor Jonas Bjelfvenstam. | den
slutliga handlaggningen av arendet deltog stf. avdelningsdirektor [l
I och sektionscheferna , samt
utredaren och juristen , den senare
foredragande.

Jonas Bjelfvenstam
Generaldirektor





