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Forord

Foreliggande rapport utgor en del av Transportstyrelsens arbete med
marknadstillsyn och marknadsévervakning av kapacitetstilldelningen pa
jarnvagsomradet. Rapporten utgar fran Transportstyrelsens erfarenheter och
ett Fol-uppdrag till Statens VVag- och Transportforskningsinstitut (VTI) om
samhéllsekonomiskt effektiv kapacitetstilldelning.

Forhoppningen ar att rapporten skall bidra till kunskapsléaget om
kapacitetstilldelningen och ge strategiskt stod till Transportstyrelsens
fortsatta arbete med marknadstillsyn.

Gustav Sjoblom ar huvudforfattare till rapporten. Helena Ohman
Nikolaisen, Magnus Landstrom, Nils Enberg och Johan Brandstrom har
ocksa medverkat i framtagandet. Vi riktar ett stort tack till alla som har
bidragit med kunskap, inspel och synpunkter.

Borlange, 22 december 2016

Nils Enberg
Chef sektion marknadstillsyn
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Sammanfattning

Bakgrund

| denna rapport ger Transportstyrelsen sin syn pa tilldelningen av kapacitet
for jarnvagstrafik och pa sin roll nar det géller tillsyn och prévning av tvist i
anslutning till kapacitetstilldelningen. Rapporten fokuserar helt pa
Trafikverket, som forvaltar den storsta delen av det statliga jarnvégsnétet i
Sverige. Rapporten utgar dels fran ett Fol-uppdrag som Statens VVag- och
Transportforskningsinstitut (VTI) genomfort for Transportstyrelsens
rakning, dels fran en genomgang av Transportstyrelsens hittillsvarande
arbete med tillsyn och prévning av tvist nér det géller
kapacitetstilldelningen. Rapporten utmynnar i en strategi fér myndighetens
fortsatta tillsyn av kapacitetstilldelningen.

Huvudsakliga slutsatser
De viktigaste resultaten av rapporten ar

Trafikverket har en god formaga att leverera fungerande tagplaner
som tillfredsstaller de flesta 6Gnskemalen fran sékande. Trafikverket
klarar dock inte av att leva upp till lagkraven i den man som hade
varit mojligt med béttre I1T-stod och arbetssatt och mer resurser.

Flera brister som Transportstyrelsens foregangare pekade ut for mer
4n tio &r sedan &r annu aktuella. Aven om Trafikverket ofta har foljt
Transportstyrelsens beslut och genomfért mindre andringar i sitt
tillvagagangssatt finns det sammantaget en stor troghet i
Trafikverkets omstélIning till den marknadséppning som &gt rum
inom jarnvéagen.

Underlagsrapporten fran VTI pekar pa att det ar en mycket svar
uppgift att anvanda samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande av
infrastrukturen som huvudprincip for prioritering i konflikter om
taglagen. Det stéaller mycket stora krav pa optimeringsmetoder och
god tillgang till information for att vardera olika ans6kningar om
taglagen.

Transportstyrelsen vill trots detta betona att de forhallanden som
pekas ut i kapitel 2 och 3 av denna rapport innebadr att det finns en
aterstaende utvecklingspotential i Trafikverkets kapacitetstilldelning.
Trafikverket bor darfor fa slutfora sitt omfattande utvecklingsarbete
inom projektet Battre Kapacitet innan det &r dags att 6vervéga en
storre reform av kapacitetstilldelningen.
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e Transportstyrelsens tillsyn av kapacitetstilldelningen ska inriktas pa
att dels folja upp tidigare beslut, dels fanga upp forandringar i
omvarlden. Det senare galler framfor allt att i tillsynen fanga upp
implementeringen av Trafikverkets utvecklingsarbete, men &ven att
folja upp andringar i regelverket pa EU-niva och viktiga
forandringar i marknaden.

e Transportstyrelsen listar i det avslutande kapitlet ett antal planerade
och mojliga tillsynsaktiviteter och aktiviteter for att utveckla
tillsynsarbetet.

Rapportens innehall och resultat kapitel for kapitel

Kapitel 2 redovisar hur kapacitetstilldelningen gar till. Kapitlets tva forsta
avsnitt beskriver den EU-réttsliga och nationella regleringen samt
Trafikverkets process for kapacitetstilldelning. Avsnitten behandlar séarskilt
den roll som prioriteringskriterierna spelar for att avgora konflikter om
kapacitetstilldelningen med hansyn till samhéllsekonomiskt effektivt
utnyttjande av infrastrukturen.

Kapitlets tredje avsnitt ar ett referat av ett PM som VT tagit fram for
Transportstyrelsens rakning. Trots att det finns en utbredd uppfattning att
det ar brist pa jarnvagskapacitet i Sverige saknas empiriska undersékningar
om utfallet av kapacitetstilldelningen som pavisar en sadan brist. Genom att
jamfora sokta och beviljade taglagen kom forskarna — trots undermaliga
dataunderlag fran Trafikverket — fram till att s& mycket som mellan 95 och
98 procent av ansokningarna om taglagen beviljades. Forskarna betonar
dock att det kan finnas en dold efterfragan genom att sokande bara soker de
taglagen de forvantar sig att fa utifran tidigare erfarenheter.

Transportstyrelsen konstaterar i slutet av kapitel 2 att Trafikverkets
kapacitetstilldelning &nnu praglas av det historiska arvet fran det vertikalt
integrerade jarnvagsmonopolet. Tagplanearbetet ar en i huvudsak manuell
process som bygger pa tidtabellaggarnas erfarenhet och tysta kunskaper i
kombination med visst men begransat stdd av visualiserings- och
optimeringsverktyg med rotter i 1990-talets teknik. Aven om
tagplaneprocessen till synes ger ett tillfredsstallande resultat i form av en
fungerande tagplan som de flesta sokande ar rimligt néjda med finns en stor
forbattringspotential.

Kapitel 3 gar genom Transportstyrelsens erfarenheter fran de tillsyner av
kapacitetstilldelningen som myndigheten och dess foregangare initierat och
de tvister som sokande har hanskjutit till myndigheten. Kapitlet borjar med
en genomgang av Transportstyrelsens tillsynsmandat och tillsynsarbetets
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organisation och metodik. Kapitlets andra avsnitt presenterar darefter hur en
tillsynspraxis har vuxit fram sedan inférandet av 2004 ars jarnvagslag,
bildandet av Transportstyrelsens foregangare Jarnvagsstyrelsen och den
stegvisa marknadsoppningen pa jarnvéagen. Transportstyrelsen konstaterar
att myndighetens beslut i tillsyner och prévning av tvist sammantaget har
gett ett vasentligt bidrag till tolkningen av regelverket och fatt visst
genomslag i Trafikverkets arbete, men att det finns en stor troghet 6ver tid.
Flera av de brister som Jarnvagsstyrelsen noterade redan 2006 ar fortfarande
aktuella, t.ex. att jarnvagsnatsbeskrivningen inte &r tillrackligt tydlig,
konsekvent och dndras i alltfor hog grad och utan tillrackligt samrad; att
prioriteringskriterierna inte medfor ett samhallsekonomiskt effektivt
utnyttjande av infrastrukturen; att Trafikverket inte hanterar banarbeten pa
samma satt som tilldelningen av taglagen; att processerna inte lever upp till
lagens krav pa transparens, analys och dokumentation; samt att styrande
avgifter fortfarande inte ar prévade. Kapitlet innehaller dven viss sjalvkritik,
dar Transportstyrelsen pekar pa att de egna processerna har varit langsamma
och bara i begransad utstrackning formatt Trafikverket att forandras i den
utpekade riktningen.

Kapitel 4 handlar om samhéllsekonomisk effektiv tilldelning av taglagen.
Det forsta avsnittet presenterar den svenska vagen till marknadséppning pa
jarnvagen genom vertikal separering och konkurrens pa sparet. Darefter
foljer ett referat av tva av underlagsrapporterna fran VVTI. Forskarna visar att
anvandningen av samhallsekonomisk effektivitet som huvudkriterium for
prioriteringen i kapacitetstilldelningen staller mycket hdga krav pa
optimeringsmetoder, tillforlitliga indata samt kdnnedom om lénsamhet och
vinster. Forskarna delar upp problemet i tva komponenter, dels
optimeringsproblemet att astadkomma en tagplan som ger ett
samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande, dels varderingsproblemet att fa
tillgang till tillrackligt bra information for att kunna bedoéma vérdet hos
olika ans6kningar om taglagen. | avsaknaden av en formell modell for
samhéllsekonomiskt effektivt utnyttjande stéaller VTI-forskarna sedan upp
ett antal generella kriterier for vad som kan betraktas som
samhéllsekonomiskt optimalt. Detta resonemang starker Transportstyrelsens
bild av att dagens process for kapacitetstilldelning inte lever upp till kraven.
Inte minst for banunderhall saknas bade tillforlitliga data och en forstaelse
som mojliggor att bygga upp en modell for att vardera banarbeten pa samma
satt som taglagen.

Kapitel 5 beskriver Trafikverkets pagaende arbete med att utveckla
kapacitetstilldelningen. Inom ramen for paraplyet Battre Kapacitet arbetar
Trafikverket just nu intensivt med att ta fram nya IT-I6sningar och arbetssétt
for att mota kraven pa en marknadsanpassad kapacitetstilldelningsprocess.
Trafikverket haller pa att infora en kapacitetsportal som ska fungera som
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samlad plattform fér all kommunikation om anvéndningen av jarnvagen
mellan Trafikverket, sokande och underhallsentreprendrer. Trafikverket har
ocksa tecknat kontrakt om att utveckla ett nytt marknadsanpassat
kapacitetsplaneringsverktyg med béattre mojligheter att optimera och vérdera
alternativ. Tidsplanen ar att systemen ska driftssattas under hosten 2017,
darefter tas i bruk for ad hoc-tilldelningen och fran arbetet med Tagplan
2019 anvéndas for alla planering och tilldelning. Systemen ska kopplas till
arbetet med de nya systemen ANDA for anlaggningsdata och NTL for
trafikledning. Vad galler arbetssatt satter bade Trafikverket och branschen
stort hopp till en ny tilldelningsmodell kallad successiv tilldelning som
skapar mer flexibilitet i tagplanen genom att separera leveransatagande fran
produktionsplanering. Utvecklingsarbetet omfattar &ven utvecklade
prioriteringskriterier, battre banarbetsplanering och utékad anvandning av
styrande avgifter. Transportstyrelsen ser positivt pa utvecklingsarbetet men
menar att det &r for tidigt att avgdra om forvantningarna kommer att infrias,
sarskilt nar det galler Trafikverkets formaga att i utlovad tid ta fram flexibla
systemldsningar, arbetet med prioriteringskriterier, samt
banarbetsplaneringen.

Kapitel 6 samlar slutsatserna fran de tidigare kapitlen och formulerar en
strategi for Transportstyrelsens fortsatta tillsyn av kapacitetstilldelningen.
Bade underlagsrapporterna fran VTI och Transportstyrelsens egna
erfarenheter pekar pa svarigheterna med att anvanda samhéllsekonomisk
effektivitet som prioriteringsprincip. Transportstyrelsen anser dock, till
skillnad fran bland andra Utredningen om jarnvagens organisation, att det &r
for tidigt att genomfora en storre reform av kapacitetstilldelningen, till
exempel genom tydligare politiska prioriteringar och/eller en
franchiseldsning for persontrafiken. Transportstyrelsen menar att den
troghet som har karaktariserat Trafikverkets utvecklingsarbete gor att det
fortfarande finns en ansenlig potential att forbattra kapacitetstilldelningen
inom ramen for nuvarande regelverk. Battre Kapacitet adresserar
huvuddelen av de befintliga bristerna och Trafikverket bor fa I6pa linan ut
och slutfora utvecklingsarbetet innan det ar dags att évervédga en annan
modell for kapacitetstilldelningen. Med nya arbetssatt och IT-stdd bor det
finnas mojlighet att genomfora kapacitetstilldelningen med storre
transparens, en hogre grad av konkurrensneutralitet och tydligare incitament
for marknadens aktorer. Transportstyrelsen vill ocksa peka pa att
Trafikverkets arbete dr framstaende i ett internationellt perspektiv och att
svenska forhallanden darfor ar av intresse for hela den europeiska
utvecklingen.

Transportstyrelsens fortsatta tillsyn av kapacitetstilldelningen bor dels utga
fran tidigare beslut och utpekade brister som fortfarande ar aktuella, dels
fanga upp viktiga forandringar i omvarlden. Kapitlet innehaller en
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upprakning av tidigare identifierade brister som fortfarande ar aktuella fér
tillsyn. Transportstyrelsen bor samtidigt folja arbetet inom Battre Kapacitet
och genomfora tillsyner i takt med att delar av utvecklingsarbetet
implementeras i praktiken, till exempel i nartid servicefénster och successiv
tilldelning. Tillsynen bor ocksa fanga upp forandringar i regelverket, inte
minst de nya krav som foljer av implementeringen av SERA-direktivet i
svensk lag under 2015 och eventuella kommande rattsakter fran EU.
Kapitlet avslutas med en genomgang av planerade konkreta
tillsynsaktiviteter och de atgarder Transportstyrelsen avser att genomfora for
att utveckla formerna for tillsynen av kapacitetstilldelningen. Har ingar
bland annat uppféljning av tidigare beslut, utveckling av riskbaserad tillsyn
och systemtillsyn, battre samverkan med andra sektioner inom
Transportstyrelsen, utveckling av formerna for prévning av tvist, att tydligt
Overvaga skarpare sanktioner vid upprepade forseelser, samt att utveckla
och samordna det internationella arbetet med erfarenhetsutbyte och
regelgivning.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Transportstyrelsen ansvarar enligt sin instruktion for regelgivning,
tillstandsprévning och tillsyn inom transportomradet. | uppdraget ingar
rollen som tillsynsmyndighet enligt jarnvagslagen (1 kap. 2 8
jarnvagsforordningen). Tillsynsansvaret beror flera olika aspekter av
jarnvagssystemet och kan delas in i sakerhetstillsyn och marknadstillsyn.
Transportstyrelsen definierar marknadstillsyn som att kontrollera ’om
organisation eller person utévar verksamhet enligt krav dér kravens direkta
syfte &r att skapa en effektiv och konkurrensneutral marknad”.!

En central uppgift for marknadstillsynen ar att kontrollera hur
infrastrukturforvaltare upplater jarnvagen till de som vill bedriva
jarnvagstrafik eller banunderhall. Sverige hor till de lander som har gatt
langst i separationen av forvaltningen av jarnvagsinfrastrukturen och
trafikeringen av densamma. Sparkapaciteten ar begransad och racker inte for
att tillgodose alla 6Gnskemal om taglagen. Den som forvaltar infrastrukturen
och tilldelar kapacitet styr darmed 6ver en begransad resurs som &r av
avgorande betydelse for kapacitetsutnyttjandet och en val fungerande
marknad.

Kapacitetstilldelningen har fatt okad betydelse pa senare ar av en rad delvis
sammanhdangande skal: marknadséppningen, den 6kade trafiken, nya synsétt
pa hur man hanterar knapphet i jarnvagssystemet och ny teknik.
Marknadsdppningen har fullbordats genom avregleringen av nationell
persontrafik och intradet av konkurrerande operatGrer pa samma spar. Den
okande trafiken har gett upphov till trangsel pa vissa bandelar. Den trafik
som Okat mest ar den regionala, samhallskdpta pendlingstrafiken, vilket har
gett upphov till nya fragor om avvagningar mellan kommersiell och
samhallskopt trafik. Behovet av Okat banarbete for att svara mot 6kad
trafikering och eftersatt underhall av infrastrukturen konkurrerar mer och
mer med ans6kningarna om tillgang till sparen for att driva jarnvagstrafik.

Kapacitetstilldelningen har ocksa fatt en okad betydelse genom foérandringar
i omvarlden. Traditionellt har det dominerande séattet att svara mot knapphet
och okad efterfragan eller prognostiserad 6kad efterfragan varit att tillfora
ny kapacitet — framfor allt i form av helt nya lankar i systemen. Pa senare tid
har arbetet delvis styrts om i riktning mot att paverka efterfragan och
forbattra utnyttjandet av befintlig infrastruktur. Trafikverkets
kapacitetsutredning, slutredovisad 2012, landade i rekommendationen att
kapaciteten i den svenska infrastrukturen framover ska dkas genom 6kad

! Riktlinje for Transportstyrelsens marknadstillsyn och marknadsévervakning inom kollektivtrafik- och
jarnvagsomradet. TSG 2012-1258, s. 2.
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anvandning att styrmedel for att paverka trafiken, prioritering av drift och
underhall av det befintliga systemet och fokus pa trimningsatgarder som kan
gora stor nytta till relativt 18g kostnad.? Slutligen ger den digitala teknikens
utveckling mojligheter att forbattra kapacitetstilldelningen genom IT-stod
med helt andra mdjligheter till optimering och flexibilitet 4n tidigare.®

Denna utveckling aktualiserar en rad fragor om kapacitetstilldelningen i
Sverige och om Transportstyrelsens tillsyn. Det &r Trafikverket som
forvaltar merparten av det statliga jarnvagsnatet i Sverige. Hur fungerar
Trafikverkets kapacitetstilldelningsprocess? Lever den upp till lagkraven?
Kan den gora prioriteringar som ger ett samhallsekonomiskt effektivt utfall,
till exempel mellan olika kategorier av trafik som langvéaga snabbtag,
samhaéllskdpt regional persontrafik och godstrafik eller mellan
konkurrerande operatdrer inom samma marknadssegment? Klarar processen
av att gora avvagningar mellan taglagen for trafikering och Trafikverkets
egna behov av tid for arbete med sparen? Ar processen tillrackligt tydlig och
forutsagbar for att alla inblandade parter ska kunna agera rationellt? VVad
innebéar egentligen ett samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande? Vilket
utvecklingsarbete behdvs for att infrastrukturforvaltare ska kunna méta
dessa fragor? Vilken roll kan Transportstyrelsen spela som
tillsynsmyndighet?

1.2 Syfte

Transportstyrelsens syfte med denna rapport ar dels att bidra till
kunskapslaget om kapacitetstilldelning, dels att skapa en tydligare strategi
for Transportstyrelsens framtida marknadstillsyn. Rapporten har tillkommit
pa Transportstyrelsens eget initiativ, men svarar samtidigt mot behov som
formulerats av externa parter. Regeringens utredning om jarnvagens
organisation® har till exempel pekat pa att manga av de problem inom
jarnvagssystemet som kraver fortsatt analys och fortsatta atgarder beror just
kapacitetstilldelningen.” I tillaggsdirektivet till utredningen betonade
regeringen att det ar viktigt att Transportstyrelsen utvecklar sin roll som
tillsynsmyndighet i marknadshé&nseende och i synnerhet arbetet med tillsyn
av kapacitetstilldelningsprocessen.®

Rapporten bidrar till kunskapslaget genom att belysa kapacitetstilldeIningen
med utgangspunkt dels i myndighetens erfarenheter fran tillsyner och

2 Trafikverket, Transportsystemets behov av kapacitetshdjande tgarder — férslag pa losningar till &r 2025 och
utblick mot ar 2050. Trafikverket Rapport 2012:100.

® Se t.ex. Lars Hultkrantz, ”Digital teknik ar effektivare &n stil och betong”, DN Debatt 18 augusti 2016,
http://www.dn.se/debatt/repliker/digital-teknik-effektivare-an-stal-och-betong/

4 Utredningen om jarnvagens organisation, kommitténummer N 2013:02, tillsattes i maj 2013.

5 S0U 2013:83, s. 227.

® Kommittédirektiv 2014:52. Tillaggsdirektiv till Utredningen om jarnvagens organisation (N 2013:02)
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prévning av tvist, dels i ett avslutat Fol-uppdrag. Forskare vid Statens Vag-
och Transportforskningsinstitut (VTI) har pa Transportstyrelsens uppdrag
analyserat principiella fragor om allokering av jarnvéagskapacitet,
balansgangen mellan trafik och underhall samt utfallet av Trafikverkets
tdgplanering i termer av sékta och beviljade taglagen.” Rapporten ska dven i
mojligaste man fanga upp viktiga synpunkter fran andra rapporter om och
granskningar av kapacitetstilldelningen som forskare och myndigheter har
genomfort under de senaste &ren.®

Rapporten ska aven fungera som en dvergripande plan for
Transportstyrelsen fortsatta tillsyn av kapacitetstilldelningen. Den
systematiska genomgangen av vunna erfarenheter och av principer for
samhéllsekonomisk effektivitet ger forutsattningar for en mer sammanhallen
och férutsagbar tillsynsverksamhet. Rapporten kompletterar i det avseendet
den rapport inklusive tillsynsplan for kvalitetsavgifter som
Transportstyrelsen tog fram under 2014 inom ett regeringsuppdrag.®

1.3 Avgransningar och definitioner

Transportstyrelsens marknadstillsyn inom jarnvagsomradet omfattar
forutom kapacitetstilldelning aven avgifter, tjanster och redovisning. Dessa
berdrs inte i denna rapport (med visst undantag for de avgifter som har
direkt koppling till kapacitetstilldelningen).

Kapacitet kan definieras till att omfatta annan anvandning av infrastrukturen
an taglagen, till exempel uppstéllningsplatser. Denna rapport behandlar
endast tilldelningen av taglagen.

Rapporten ar begrénsad till Trafikverkets kapacitetstilldelning. Trafikverket
ar den dominerande infrastrukturforvaltaren i Sverige. Dessutom utfor
Trafikverket kapacitetstilldelningen for Arlandabanan och medverkar i
kapacitetstilldelningen for Oresundsbrokonsortiet.

Den av Transportstyrelsen bestallda VTI-rapporten® anvénder en
begreppsapparat som delvis skiljer sig fran lagstiftningens. Rapporten talar
t.ex. om infrastrukturhallare istallet for infrastrukturforvaltare,
tidtabellaggning istallet for kapacitetstilldelning och tagoperatorer istallet
for jarnvagsforetag. Foreliggande rapport anvander genomgaende
lagstiftningens begreppsapparat.

7 Jan-Eric Nilsson et al, Tidtabelldggning. Principer, tumregler och utfall. VTI Rapport 880. 2015.

8 Utéver regeringens jarnvagsutredning (SOU 2013:83) syftar denna referens pa rapporter fran Trafikanalys och
Statskontoret, ett antal forskningsrapporter fran framfér allt VTI men dven KTH och SICS, samt rapporter fran
Trafikverket inklusive konsultuppdrag.

® Uppdrag om avgifter som syftar till att minska stérningar i jarnvagssystemet. Transportstyrelsens tillsyn av
kvalitetsavgifter. TSG 2014-1156.

19 Jan-Eric Nilsson et al, Tidtabellaggning. Principer, tumregler och utfall. VTI Rapport 880. 2015.
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Med taglage avser jirnvigslagen “den infrastrukturkapacitet som, enligt vad
som anges i en tagplan, far tas i ansprak for att framfora jarnvagsfordon,
utom arbetsfordon, fran en plats till en annan under en viss tidsperiod” (1
kap 4 8). | tagplanearbetet anvands ett taglagesbegrepp som definieras av ett
tagnummer och en avgangstid men inte en specifik dag. VTI-rapporten
valjer att skilja mellan generella taglagen som beskrivs av klockslag for
avgangar respektive ankomster till stationer (dven mellanstationer) men inte
av nagot datum och individuella taglagen som ar kopplat till en given
kalenderdag. VVTI-rapporten anvander begreppet taglage i forsta hand for att
beskriva individuella taglagen. Denna rapport anvander i forsta hand
begreppet taglage for att beskriva generella taglagen.

Sokande ar den term som jarnvégslagen sedan 2015 anvénder som
samlingsnamn pa alla som har ratt att ansoka om infrastrukturforetag.
Begreppet sokande innefattar darmed dels jarnvégsforetag som sjalva utfor
transporten, dels jarnvéagsforetag eller andra fysiska eller juridiska personer
som ansoker om kapacitet for en transport men later ett annat
jarnvégsforetag utfora den (lag 2015:360 om andring i jarnvégslagen).

1.4 Disposition
Rapporten har foljande disposition:

Kapitel 2 beskriver Trafikverkets nuvarande forfarande for
kapacitetstilldelning fran jarnvagsnatsbeskrivning till faststalld tagplan samt
ad hoc-tilldelning av taglagen inom gallande tagplan. Kapitlet redogor dven
for resultatet av en VTI-rapport om utfallet av kapacitetstilldelningen.

Kapitel 3 redogor for Transportstyrelsens tillsyn och prévning av tvist och
sammanfattar de erfarenheter som myndigheten gjort.

Kapitel 4 ssmmanfattar resultaten fran \VTI-rapportens delrapporter om
samhéllsekonomisk effektivitet och avvagningar mellan trafikering och
banarbeten. Rapporten ger en teoretisk och empirisk fordjupning i
problemet med att ta fram en optimal tidtabell och vérdera sokandens
ansokningar och behovet av banarbete.

Kapitel 5 beskriver Trafikverkets pagaende utvecklingsarbete for
kapacitetstilldelningsprocessen

Kapitel 6 innehaller Transportstyrelsens slutsatser och rekommendationer
infor det fortsatta arbetet med tillsyn av kapacitetstilldeIningen.
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2 Kapacitetstilldelningsprocessen

Detta kapitel beskriver Trafikverkets nuvarande process for tilldelning av
taglagen. Kapitlet fungerar som en bakgrundsbeskrivning till behandlingen
av Transportstyrelsens erfarenheter i kapitel 3, den principiella diskussionen
om samhallsekonomiskt effektiv tilldelning i kapitel 4 och beskrivningen av
Trafikverkets utvecklingsarbete i kapitel 5.

2.1 Relevant lagstiftning

Kapacitetstilldelningen regleras av lagstiftning och andra regler pa bade EU-
niva och nationellt. Sedan bérjan av 2000-talet ar den svenska
jarnvagslagstiftningen bundet till att 6verensstimma med det europeiska
regelverket. Transportstyrelsen ar delaktig i den europeiska regelgivningen
genom medverkan i kommissionens kommittéer och radgivande grupper
och genom samverkan med andra regleringsorgan.

2.1.1 EU-rattslig reglering

Den svenska jarnvagsmarknaden regleras pa EU-niva huvudsakligen genom
det sa kallade SERA-direktivet, direktiv 2012/34/EU om inrattande av ett
gemensamt europeiskt jarnvagsomrade. SERA star for Single European
Railway Area och direktivet & en omarbetning av EU:s forsta jarnvagspaket
fran 2001 som syftar till att forverkliga planen i EU:s vitbok fran 2011 om
en gemensam inre jarnvagsmarknad dér europeiska jarnvagsforetag kan
erbjuda jarnvagstransporter utan onédiga, tekniska och administrativa
hinder. SERA-direktivet innebdr en sammanslagning och férenkling av
regelverket i det forsta jarnvagspaketet men forstarker ocksa vissa
bestammelser om konkurrensfragor, regleringsorganens funktioner och den
finansiella strukturen inom jarnvégen. Reglerna for kapacitetstilldelning
bygger i stor utstrackning pa ett tidigare direktiv, direktiv 2001/14/EG om
tilldelning av infrastrukturkapacitet, uttag av avgifter for utnyttjande av
jarnvagsinfrastruktur och utfardande av sakerhetsintyg och direktiv. SERA-
direktivets artikel 10 och 11 reglerar villkor for tilltrade till
jarnvagsinfrastruktur respektive begransning av tilltradesratten och av ratten
att ta upp och lamna av passagerare. Artiklarna 38-54 beror tilldelning av
jarnvagskapacitet. Artikel 55-57 innehaller regler for regleringsorganet.

SERA-direktivets regelverk &r emellertid inte heltdckande utan fordjupas
fortlopande genom EU-kommissionens beslut om delegerade akter och
genomfdrandeakter (som utformas i kommittéforfarande):

e | och med EU-férordning 913/2010 om ett europeiskt jarnvagsnat
for konkurrenskraftig godstrafik etablerades ett antal europeiska
godskorridorer (Rail Freight Corridors, RFC). Sverige ingar i
ScanMed-korridoren som gar fran Stockholm/Oslo via Malmég,
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Hamburg och Innsbruck till Palermo i Italien. Varje godskorridor har
en egen sa kallad One-Stop Shop som hanterar tilldelning av de
internationella taglagen som nationella infrastrukturforvaltare enligt
férordningen behdver reservera.

e Genomforandeférdning (EU) 2016/545 om forfaranden och kriterier
avseende ramavtal for tilldelning av jarnvagsinfrastrukturkapacitet
innebar en fordjupning av SERA-direktivets artikel 42 om ramavtal.

o EU-kommissionen arbetar for ndrvarande med en delegerad akt om
andring av SERA-direktivets bilaga VII med regler for tidsplanen
for tilldelningsforfarandet. Utkastet till akt innehaller i skrivande
stund ett forslag pa att dela upp ans6kningarna om kapacitet i tva
omgangar. Akten kan med andra ord komma att innebéara avsevarda
forandringar. Parallellt med kommissionens arbete bedriver
sammanslutningen for infrastrukturforvaltare RNE ett eget
utvecklingsarbete for tidtabeller.

e 2013 presenterade EU-kommissionen ett fjarde jarnvégspaket for att
fordjupa den inre jarnvagsmarknaden. 2015 kom EU-landernas
transport- och infrastrukturministrar 6verens om ett paket med en
teknisk pelare och en politisk pelare. Marknadsdelen i fjarde
jarnvéagspaketet kommer att implementeras i svensk lagstiftning
under 2017, men innebér inga genomgripande forandringar for
kapacitetstilldelningen.

Den okade regleringen av jarnvagsmarknaden pa EU-niva innebér en
tyngdpunktsforskjutning fran nationell niva till EU-niva som stéller stora
krav pa Transportstyrelsens formaga att verka internationellt och samverka
med andra regleringsorgan.

2.1.2 Nationell reglering

| den nationella lagstiftningen regleras kapacitetstilldelningen ingaende i 6
kap. jarnvagslagen (2004:519), 5 kap. jarnvagsforordningen (2004:526) och
i Jarnvégsstyrelsens foreskrifter om tilltrade till jarnvégsinfrastruktur
(JVSFS 2005:1). SERA-direktivet inforlivades i jarnvéagslagen i och med lag
SFS (2015:360) om andring i jarnvagslagen (2004:519).

I Sverige finns ingen dvergripande politisk styrning av vad
jarnvagsinfrastrukturen skall anvéandas till, till exempel avvagningar mellan
gods- och persontrafik eller mellan langvéga och regional trafik.
Trafikeringen av jarnvagen byggs upp med utgangspunkt i de ansékningar
om taglagen som jarnvagsforetag och andra sokande lamnar in till den arliga
tagplaneprocessen. Infrastrukturforvaltare ar skyldiga att behandla en
ansokan om infrastrukturkapacitet fran jarnvagsforetag eller annan stkande

17 (73)



RAPPORT:
Kapacitetstilldelning pa jarnvagen Dnr TSJ 2016-5279

och tilldela infrastrukturkapacitet pa ett konkurrensneutralt och icke-
diskriminerande séatt (6 kap 1 8 jarnvagslagen). Infrastrukturforvaltare ska i
mojligaste man tillgodose ansokningar om taglagen (6 kap. 9 §
jarnvagslagen). Jarnvagslagen ger vissa mojligheter for
infrastrukturforvaltare att reservera infrastruktur for en séarskild typ av trafik,
att dela upp tilldelningen i olika marknadssegment och att tilldela flerariga
optioner pa kapacitet i form av ramavtal. Ingen av dessa begransningar
tillampas dock idag i nagon storre utstrackning av Trafikverket.

Grundtanken med att bygga upp trafikeringen med utgangspunkt i
ansokningar ar att marknadens efterfragan pa taglagen ger den basta
indikationen pa vad som &r ett samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande av
infrastrukturen. Eftersom kapaciteten i praktiken understiger efterfragan pa
taglagen for vissa strackor och tidsperioder behover infrastrukturforvaltaren
emellertid ha ett system for att prioritera mellan inkomna ansokningar. Att
utvardera om dessa prioriteringar ar icke-diskriminerande,
konkurrensneutrala och samhallsekonomiskt effektiva éar en viktig uppgift
for Transportstyrelsens marknadstillsyn.

2.2 Trafikverkets process for tilldelning av kapacitet

2.2.1 Kapacitetstilldelningens rétter: tidtabellaggning

Dagens process for kapacitetstilldelning har sina rotter i tidtabellaggningen i
det gamla statliga vertikalt integrerade jarnvagsmonopolet. | aldre tider
planerades tidtabellerna for de sa kallade huvudbanorna separat fran de
regionala och lokala linjerna. Jarnvégsstyrelsen — som i den har bemarkelsen
betyder Statens Jarnvagars centrala forvaltning och inte Transportstyrelsens
foregangare — tog fram tidtabeller for huvudbanorna inom ramen for de
offentliga trafikforpliktelserna som SJ var dlagda. For de lokala linjerna var
det daremot distriktsforvaltningarna som foreslog tidtabeller till
jarnvagsstyrelsen som i sin tur forde in dem i den offentliga tidtabellen. Fran
slutet av 1960-talet blev huvudbanorna allt mer normerande for den
regionala trafiken, som reducerades till anslutningstrafik.'*

Nar Banverket skildes av fran SJ 1988 |ag kapacitetstilldelningen fortsatt
kvar inom SJ. Forst i november 1996 fordes den 6ver till Tagtrafikledningen
som var administrativt inordnad i Banverket men hade en sjélvstandig
stéllning i avvagningar mellan behovet av banarbete och trafik. Funktionen
tidtabellsplanering l1ag dock kvar som en stabsfunktion hos SJ genom néastan
hela millenniet. Det var under denna sista tid som SJ tog fram det IT-st6d
for tagplanen som anvands an idag, TrainPlan. Under hosten 1999 flyttade

1 |_ena Andersson Skog,

18 (73)



RAPPORT:
Kapacitetstilldelning pa jarnvagen Dnr TSJ 2016-5279

tidtabellaggningen till Tagtrafikledningen i och med implementeringen av
ett nytt regelverk baserat pa direktivet 95/19/EG. Nu tillkom de skrivningar
om att tilldelningen “’ska ske pé ett konkurrensneutralt och icke-
diskriminerande sitt” som senare dverfordes till 2004 ars jarnvagslag (4 §
lag (1997:756) om tilldelning av sparkapacitet). 1997 ars lag medgav
grandfathering, d.v.s. att ge prioritet till jarnvagsforetag som tilldelats ett
taglage under foregaende tilldelningsperiod. Med 2004 ars jarnvagslag
forsvann mojligheterna till grandfathering och méjligheterna att ge foretrade
till upphandlad trafik dver kommersiell trafik. Infrastrukturforvaltaren
skulle nu istallet l6sa konkurrerande ansprak genom prioriteringskriterier
eller avgifter som ger ett samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande.

Banverket/Trafikverket har darefter utvecklat processen for
kapacitetstilldelning och gradvis infort element som goér
kapacitetstilldeIningen mer transparent och marknadsmassig. Trafikverkets
nuvarande anstrangningar att fokusera pa kundorientering, atagande och
leverans bor anda ses i ljuset av att det & mindre &n tva decennier sedan
som en ledande operator gjorde prioriteringar och genomforde den praktiska
tidtabellaggningen.

2.2.2 Ramavtal, tagplan, ad hoc: tidshorisonter i
kapacitetstilldeIningen

Ett av kapacitetstilldelningens dilemman &r avvégningen mellan behovet av
langsiktig planering som mojliggor langsiktiga trafikupplagg och den
flexibilitet som kravs for att framfor allt godstrafiken ska kunna anpassa sig
till marknadens villkor.

Den europeiska och svenska lagstiftningen bygger pa att huvuddelen av
kapaciteten tilldelas i en ettarig tdgplan samt att resterande kapacitet &r
tillganglig for 16pande sa kallade ad hoc-ansokningar. Den centrala
processen i kapacitetstilldelningen ar framtagandet och faststallandet av den
tagplan som definierar hur infrastrukturen ska anvandas under ett ar. Alla
infrastrukturforvaltare ska uppratta en arlig tagplan som innehaller uppgifter
om tilldelade taglagen och reserverad kapacitet for andra andamal (5 kap. 3
§ jarnvagsforordningen, 35 § JVSFS 2005:1). Tagplanen bestar av en
uppsattning grafiska tidtabeller som askadliggor tilldelade taglagen.

Figur 1: Exempel pa grafisk tidtabell ur Tagplan 2017
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Mojligheten till langre planeringshorisont har lange varit ett stort
diskussionsdmne. Den europeiska och svenska lagstiftningen ger mojlighet
for infrastrukturférvaltare att teckna ramavtal for kapacitet som strécker sig
over langre tidsperioder (artikel 42 SERA-direktivet, 6 kap. 21 §
jarnvégslagen). Manga aktorer menar att den ettariga planeringen ar
arbetskravande och skapar problem i forhallande till avskrivningsperioden
for investeringar i rullande materiel eller att vara tydligt mot resenérer
genom styva tidtabeller. Trafikverket har utrett ramavtal vid flera tillfallen
men inte hittat en modell som tillfredsstaller branschens krav pa att
balansera behovet av att ge langsiktiga garantier till den som tecknar
ramavtal med behovet av flexibilitet for skande med kortare
planeringshorisonter. Trafikverket har darfor hittills inte anvant sig av
ramavtal.

Aven om tagplanen ar arlig stracker sig framtagandet i praktiken dver en
langre period. Jarnvéagsnéatbeskrivningen ska offentliggdras senast fyra
manader innan sista ansokningsdatum for infrastrukturkapacitet, d.v.s.
ungefar ett ar innan tagplanen trader i kraft. (5 kap. 2 §
jarnvagsforordningen). Samtalen mellan infrastrukturférvaltare och sokande
stracker sig dock dver langre perioder — under 2016 har Trafikverket fort in
en femarig dialog i beskrivningen av tagplaneprocessen.

| vilken man den ettariga tagplanen verkligen ar ettarig ar en omdiskuterad
fraga. Grandfather rights, det vill sdga foretrade i tilldelningen for den som
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har haft ett tdglage i en tidigare tagplan, ar forbjudet enligt jarnvagslagen.
Trafikverket havdar bestamt att varje tagplan utgar fran ett blankt papper
och att det ar de inkomna ansékningarna som &r grunden till tagplanen.
Samtidigt ar det mycket som tyder pa att planeringen av tagplanen i
praktiken gar till sa att Trafikverket passar in den nytillkomna trafiken for
att inte stora de samband som visat sig fungera i tidigare tagplaner.*

| en rapport bestélld av Trafikverket menar konsultféretagen WSP och
SWECO att “det finns mekanismer i den arliga fbrdelningen av taglagen
som medfor att en jarnvagsaktors taglage arvs fran ett ar till ett annat ar”. 2
Konsulterna menar att till dessa mekanismer hor att jarnvagsforetagen kan
anvanda arets taglagesfordelning som en mall for ansékningarna till
taglagen i nasta tagplan, mekanismer kopplade till de samhéallsekonomiska
varderingarna som anvands i prioriteringskategorierna, den starka
stallningen for styva tidtabeller i regionaltrafiken och medfinansieringsavtal
som visserligen inte ger formellt foretrade men i praktiken ger sékande
starka ansprak.

2.2.3 Trafikverkets processbild av kapacitetstilldelningen

Figur 2 nedan redovisar Trafikverkets processbild av
kapacitetstilldeIningen. Trafikledningen och trafikuppféljningen i steg 4 och
5 &r operativa skeden och har hittills inte varit foremal for
Transportstyrelsens marknadstillsyn).

Figur 2. Trafikverkets processbild av trafikplanering inklusive
kapacitetstilldelning

| JF ‘ | Entreprenﬁrer|

‘ INB ‘ Leveransplan |Uppfﬁ|jningsunderlag| ‘ utfall |

Plane trafik
Behovs- Leverans- Produktlons Trafildeda Leve[a‘ns-
arbete nventeri laneri Ianerl Trafile uppfolj-
p ne P ng informera ning

2.Planering av 1-drig tagplan

4, Operativ trafikering |5. Trafikuppféljning

1. Forplanerin
g’ ¢ (inkl. Trafikinformation)

3. Adhoc-planering

12 Se t.ex. Trafikanalys PM 2016:10, Taglagen, gods och trangsel pa spéren, s. 14.
13 Kapacitetstilldelning och prioriteringar i tigplaneprocessen. Problem, méjligheter och férslag till férbattringar.
Trafikverket, 2015, s. 31.
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Kalla: Trafikverket

Trafikverket kallar det forsta steget for forplanering. Dar definierar
Trafikverket de forutsattningar och riktlinjer som ska gélla vid ans6kan om
och tilldelning av taglagen och utférande av trafik. Det viktigaste momentet
i forplaneringen ar framtagandet av en jarnvagsnatsbeskrivning (JNB).

2.2.4 Jarnvagsnatsbeskrivningen

Enligt 6 kap. 5 § jarnvégslagen ska infrastrukturforvaltare uppratta en
jarnvagsnatsbeskrivning med uppgifter om tillganglig infrastruktur,
information om villkoren for tilltrade och utnyttjande av infrastrukturen och
kriterier for fordelningen av kapacitet. For att underlatta for trafikutévare
som bedriver gréanséverskridande trafik ar strukturen for
jarnvagsnatsbeskrivningarna harmoniserade pa Europaniva genom direktiv
2001/14/EG. Jarnvagsnéatsbeskrivningen ska klargora alla premisser som
behdvs for att kunna soka kapacitet och regleras i detalj i
jarnvagsforordningen (2004:529) och Jarnvagsstyrelsens foreskrift JUYSFS
2005:1.

Jarnvagsnétsbeskrivningen uppdateras och publiceras i december varije ar,
ett ar innan tagplanen trader i kraft. | INB presenterar Trafikverket
information om infrastrukturen, planerade stérre banarbeten och samtliga
andra kanda forhallanden som paverkar forutsattningarna for trafikeringen.
JNB innehaller dven instruktioner for ansékan och de prioriteringskriterier
som anvands for att 16sa konflikter mellan taglagen. Avsikten med
jarnvagsnatsbeskrivningen &r att ge ett sa transparent och tydligt underlag
som mojligt for den som ansoker om kapacitet.

En viktig uppgift for jarnvagsnatsbeskrivningen ar att redovisa planerade
banarbeten pa infrastrukturen som medfér kapacitetsinskrankningar (5 § ¢
JVSFS 2005:1). Trafikverket delar in banarbetsplaneringen i dels planerade
storre banarbeten (PSB), dels 6vriga banarbeten. Planerade storre
banarbeten motsvaras av stora arbetsinsatser med stor paverkan pa trafiken
och lang planeringshorisont och innebér i regel att banan &r helt avstangd
under ett dygn eller mer. PSB planeras i samrad med jarnvagsforetagen och
publiceras som en bilaga till jarnvagsnatsbeskrivningen for att sokande ska
undvika att soka taglagen i konflikt med PSB.

Ovriga banarbeten hanteras inom ramen for kapacitetstilldelningen dar de
vags emot sokandes 6nskemal om taglagen for trafikering.
Banarbetsplaneringen i dess helhet presenteras i en banarbetsplan (BAP)
som infrastrukturforvaltaren tar fram och faststéller parallellt med tagplanen
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och med samma tidsfrister. Omfattningen av banarbetena uppgar for 2016
till cirka 20 PSB, 2000 banarbeten som planeras i BAP och ca 18 000
banarbeten som planeras med kort varsel.

Fran och med 2016 innehaller Trafikverkets JNB servicefonster, eller
forplanerade tider for generellt banunderhall. Servicefénstrena anger
arbetspassens langd, frekvens och ungefarliga placering pa dygnet (dag-
eller nattetid). Syftet med servicefonstren &r att gora alla sokande
uppmarksamma pa det behov av underhallstider inom respektive geografiskt
omrade som Trafikverket ser och som forvéntas behova beredas plats i den
faststallda tgplanen — utan att insatserna specificeras i detalj.*

For att hantera kand kapacitetsbrist i vissa omraden har Trafikverket
utformat sa kallade trangsektorsplaner for vissa strackor och tider i
Stockholms-, Goteborgs- och Skaneregionen. Trangsektorsplanerna infordes
i INB 2009 som en av flera atgarder for att hantera 6verbelastningar och fa
en effektiv anvandning av infrastrukturen.' Trangsektorsplaner tas fram i
samverkan med jarnvégsforetagen och anger strukturen for trafik, minsta
avstand mellan tag for olika avsnitt, samt antalet tillgangliga
taglageskanaler.

Tilldelningen av kapacitet inom Sverige paverkas ocksa av behovet av
taglagen for internationell tagtrafik. SERA-direktivet innehaller krav pa
internationell samordning av kapacitetstilldelningen (art. 40). Dessa krav &r
aven inforda i jarnvagslagen sedan 2015 (6 kap. 4 8). For godskorridorerna
finns bade ett detaljerat regelverk i form av forordning (EU) nr 913/2010
om ett europeiskt jarnvagsnat for konkurrenskraftig godstrafik
(godskorridorférordningen) och en separat organisation. Sverige ar del i den
internationella godskorridoren ScanMed RFC som togs i drift 2015 och
I6per fran Stockholm/Oslo via Malmo genom Danmark, Tyskland och
Osterrike till Palermo i Italien. Infrastrukturforvaltarna langs korridoren &r
forbundna att i den nationella tdgplanen reservera forplanerade taglagen
(Prearranged Paths, PaPs) for internationell godstrafik. Dessa taglagen tas
fram av infrastrukturforvaltarna i samrad med godskorridorens organisation
pa grundval av en beddmning av marknadens efterfragan. Dessa tagldagen
ansoOks och tilldelas direkt hos godskorridorens
kapacitetstilldelningsfunktion som omfattar samtliga lander.

Internationell persontrafik och internationell godstrafik utanfor korridorerna
koordineras mellan lander som har gransoverskridande trafik. FOr Sverige
innebér det Malmbanan/Ofotenbanan, gransbanorna till sédra Norge,
Haparandabanan samt Oresundstrafiken.

 Trafikverket, Jarnvagsnatsbeskrivning 2017, Bilaga 4 D Kapacitetsforutsattningar, s. 2
5 Med T11 tillkom tréngsektorsplan for Goteborgsomrédet och med T13 for Skane.

23 (73)



RAPPORT:
Kapacitetstilldelning pa jarnvagen Dnr TSJ 2016-5279

Jarnvagsnatsheskrivningen ska innehalla uppgifter om hur
infrastrukturforvaltaren hanterar ansokningar om taglagen som star i
konflikt med varandra. Eftersom denna aspekt av kapacitetstilldelningen &r
central behandlas den ingaende nedan i avsnitt 2.1.5

2.2.5 Processen for framtagandet av tagplanen

Nér jarnvagsnatsbeskrivningen ar faststalld kan arbetet med den kommande
tdgplanen borja.*® | januari och februari bjuder Trafikverket in
jarnvagsforetag och andra sokande till sa kallad tidig dialog for att
presentera forutsattningarna infor tagplanen och ta emot synpunkter. |
samband med den tidiga dialogen gor verket en preliminar beddmning av
hur manga tdg som kommer att rymmas pa de strackor dar man forvantar sig
att kapaciteten inte kommer att vara tillracklig for att tillgodose alla
trafikeringsonskemal. Efter den tidiga dialogen har jarnvagsforetag och
andra sokande (inklusive Trafikverket for sin egen planering) fram till
mitten av april pa sig att stialla samman ansokningar om taglagen och tider
for banarbeten.

For Tagplan 2017 har Trafikverket tagit emot ca 7700 ansokningar om
generella taglagen och 1 800 ansokningar om banarbeten, vilket motsvarar
omkring 1,5 miljoner individuella tdg och 20 000 banarbetstillfallen. Antalet
sokande har varierat mellan 43 och 48 de sista fem aren, varav cirka tva
tredjedelar bedriver kommersiell person- eller godstrafik.

Nar ansokningarna har kommit in pabdrjar Trafikverket arbetet med att
sammanstalla alla 6nskemal till en fungerande tagplan. Tagplanen framstalls
manuellt med hjalp av tidtabellssystemet Trainplan och stéd av
simuleringsprogrammet RailSys (dven om detta snart kommer att andras, se
nedan kapitel 5). TrainPlan utvecklades av SJ i mitten av 1990-talet och har
stora begransningar. Det ar en sorts ritprogram dar taglage for taglage
hanteras manuellt och passar varken in i Trafikverkets arkitektur eller fér en
avreglerad marknad. Det ger fa mgjligheter att testa och konsekvensbedoma
alternativa lésningar och en helhetsbild som framtrader forst nar arbetet med
tagplanen har kommit sé langt att storre andringar &r svara att genomfora.

For manga bandelar och tidpunkter ar ansokningarna om taglagen fler an
vad infrastrukturen medger. Trafikverket forsoker da jamka 6nskemalen
genom att anpassa avgangstider och uppehallstider eller exkludera tag ur
tagplanen. Innan samraden i juni publicerar Trafikverket ett forsta utkast till
tagplan. | borjan av juli publicerar Trafikverket sedan ett forslag till tagplan.
Darefter har marknadens aktorer fram till bérjan av augusti pa sig att lamna
sina synpunkter innan ytterligare samradsmaten tar vid. Innan tagplanen

16 Denna beskrivning skiljer sig lite grann fran Trafikverkets figur ovan, dar allt arbete som féregar ansékningarna
om taglagen raknas till férplaneringen.
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faststalls i slutet av september pagar ett intensivt arbete med tvistldsning och
prioritering for att hantera kvarstaende konflikter. Denna process beskrivs
nérmare nedan.

Det &r med andra ord en lang och arbetskravande process som kraver att
sokande anger sin efterfragan om taglagen langt innan tidtabellen trader i
kraft, men far besked mindre an tre manader innan trafikstart.

2.2.6 Begransad kapacitet ger upphov till behov av samordning
och tvistldsning

Varje stracka i ett jarnvagsnat har per definition en begransad kapacitet,
d.v.s. ett dvre tak for antalet tagrorelser under ett bestamt tidsintervall.
Kapaciteten begransas av hur manga tag som kan framféras pa ett avsnitt
utan att orsaka olyckor eller forseningar. Kapaciteten for varje stracka beror
pa infrastrukturens egenskaper, till exempel om strackan bestar av enkel-,
dubbel- eller fyrspar, for vilken hastighet strackan ar dimensionerad,
signalsystemet med mera. Kapaciteten paverkas ocksa av egenskaperna hos
de fordon som trafikerar infrastrukturen, till exempel hastighet, acceleration,
bromsférmaga och taglangd. Dessutom minskar den faktiska kapaciteten om
tag av olika typer blandas pa samma bana, t.ex. persontag och godstag men
ocksa om snabba fjarrtdg blandas med regionaltdg med tatare stopp och
lagre hastighet. Om tag med hogre hastighet behover passera langsammare
tag beror kapaciteten pa tillgangen till métesplatser och forbigangsspar.’

De senaste arens trafikokning och ett 6kat behov av banarbeten har lett till
en situation dar delar av det svenska jarnvégsnatet har
kapacitetsbegransningar. Figur 3 nedan redovisar hur kapacitetssituationen
och kapacitetsutnyttjandet pa jarnvagen ser ut. Allvarliga
kapacitetsbegransningar finns i storstadsomradena Stockholm, Géteborg och
Malmo. Motsvarande géller for delar av Sédra stambanan, Vastra
stambanan, Norra stambanan, Varmlandsbanan, Ostkustbanan, Kust till
kustbanan, Ystadsbanan samt Godsstraket genom Bergslagen soder om
Hallsberg. Samtidigt hade sa mycket som 151 av 248 linjedelar lagt
kapacitetsutnyttjande under 2015. Kapacitetsutnyttjande varierar med andra
ord mycket mellan olika bandelar.

Figur 3

7'S0U 2013:83, s. 181. TSJ 2014-1653 Marknadstilltrade fér 1angvaga persontrafik pé jarnvag
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En konsekvens av kapacitetsbristen ar att Trafikverket inte har mojligt att
tillgodose alla sokandes 6nskemal om taglagen. Trafikverket maste darmed
prioritera mellan ansokningarna — bade mellan ansokningar som galler
banarbeten och trafik, mellan olika marknadssegment av jarnvagstrafiken
och mellan foretag inom samma marknadssegment.

Jarnvagslagen foreskriver att infrastrukturforvaltaren i ett forsta skede ska
anvanda samordning av ansokningarna for att 16sa eventuella
intressekonflikter (6 kap. 3 § 10 §). Det innebéar bade att ansvaret for
samordningen delegeras till berérda parter och att Trafikverket jamkar
onskemal genom att andra pa avgangstider, gangtider och uppehallstider
eller stryker tag helt och hallet.
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Sokande som inte &r ndjda med resultatet av samordningen kan begéra
tvistlosning hos Trafikverket enligt 6 kap. 12 § jarnvégslagen. Den sdkande
ska da inkomma med en beskrivning av intressekonflikten, en
konsekvensbeskrivning for den egna produktionen och en motivering till
varfor de lésningar som foreslagits i samordningen inte accepterats.
Sokande har daven mojlighet att foresla alternativa losningar. Efter begard
tvistlosning kallar Trafikverket till tvistldsningsrad dar verket redovisar sitt
beslut om tilldelning, vilka alternativ som valts bort, samt grunderna till
beslutet.'®

Figur 4 nedan redovisar antalet inkomna tvister till Trafikverket under de
senaste aren.

Figur 4
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Kaélla: Trafikverket

Om inte heller tvistlésningen kan l6sa intressekonflikten ska
infrastrukturforvaltaren forklara den aktuella delen av infrastrukturen for
dverbelastad och ange for vilka tider 6verbelastningen galler (6 kap. 13 §
jarnvégslagen). | ett sddant lage maste infrastrukturforvaltaren ensidigt
avgora tilldelningen. Infrastrukturforvaltaren ska da aven gora en
kapacitetsanalys och en kapacitetsforstarkningsplan (6 kap. 6 §
jarnvégslagen). Dessa dokument ska tas fram efter samrad med ber6rda
sokande, offentliggdras och inldmnas till Transportstyrelsen senast sex
manader efter att infrastrukturen forklarats 6verbelastad (5 kap. 8 §
jarnvégsforordningen, 88 39-41 JvSFS 2005:1).

18 Trafikverket, Jarnvagsnatsbeskrivning 2017, s. 56.
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Lagstiftningen anger tva majligheter for infrastrukturforvaltare att hantera
situationer dar inte intressekonflikter kan 16sas genom samrad. Den forsta &r
att ta ut avgifter. Trafikverket har 6vervagt att genomfora auktioner for att
I6sa tvister, men strok denna mojlighet i ett sent skede i arbetet med
Tagplan 2015. Den andra mojligheten ar att tilldela kapacitet i enlighet med
de prioriteringskriterier som anges i jarnvagsnatsbeskrivningen (6 kap. 14—
15 88). Huvudkriteriet for prioritering ska vara samhallsekonomiskt effektivt
utnyttjande av infrastrukturen (6 kap. 3 § jarnvagslagen). Dessutom skall
betydelsen av snabba godstransporter sarskilt beaktas (5 kap. 1 8
jarnvagsforordningen). Av jarnvagsnatsbeskrivningen ska framga hur
prioriteringskriterierna rangordnas (17 8 JvSFS 2005:1).

Trafikverkets prioriteringskriterier och berakningsmodell framgar av bilaga
till INB kapitel 4. Utgangspunkten &r att varje avsteg fran dnskemalen
inneb&r en samhallsekonomisk kostnad. Den sokande forvantas vara den
som kanner marknaden bast och darfor ger den bésta representationen av
efterfragan pa taglagen. Grundprincipen for prioriteringen &r att vélja den
I6sning pa en konflikt som ger den storsta samhéllsekonomiska nyttan.
Prioriteringskriterierna bygger pa en rad forenklingar och schabloner och
utgar fran operatdrernas egen klassning av tagen i olika
prioriteringskategorier enligt en uppsattning identifieringsvillkor.
Trafikverket genomfor sedan en berdkning av den samhallsekonomiska
kostnaden med hjalp av kostnadsparametrar for taglagen, associationer
(tidsmassiga samband mellan taglagen) och banarbeten. Ingangsvardena till
berdkningarna hamtas fran de varden som anvands i investeringsplaneringen
och tas fram av den sa kallade ASEK-gruppen. Trafikverket summerar de
olika kostnadsposterna (t.ex. kostnader for forskjuten avgang eller ankomst,
brutna associationer eller exkluderade tagldagen) och tilldelar taglaget enligt
den I6sning som ger den minsta totala samhallsekonomiska kostnaden och
resulterar i giltiga taglagen. Pa grund av begransningarna i IT-verktygen har
arbetet ett stort manuellt inslag och ger bara mojlighet att jamfora tva
alternativa taglagen, daremot inte att jamfora effektiviteten hos en hel
tagplan eller en del av en tagplan.

Prioriteringsproblemet géller emellertid inte bara konflikter mellan
konkurrerande taglagen utan ocksa konflikter mellan ans6kningar om
taglagen och Trafikverkets 6nskemal om tilltrade till banan for banarbeten.
Aven dessa konflikter maste hanteras med prioriteringskriterier. Dessa
konflikter har pa senare ar 6kat i betydelse. Hanteringen forsvaras av att
Trafikverket medverkar bade i egenskap av den som tilldelar kapaciteten
och i egenskap av den som gor ansprak pa tid for banarbeten. Detta stéller
extra hoga krav pa formagan att gora valgrundade avvagningar. Denna
problematik beskrivs ndrmare nedan i kapitel 4.

28 (73)



RAPPORT:
Kapacitetstilldelning pa jarnvagen Dnr TSJ 2016-5279

Efter att prioriteringsprocessen &r avslutad i september publicerar
Trafikverket den slutgiltiga tagplanen for det kommande tagplanearet som
inleds i mitten av december. Tagplanen kan inte 6verklagas eller &ndras
efter faststallandet. Daremot kan sokande hanskjuta tvister till
Transportstyrelsen (se nedan avsnitt 3.3).

2.2.7 Ad-hoc processen —|6pande ansGkningar om taglagen

Utover den arliga tagplaneprocessen finns majlighet for sékande att 16pande
ansOka om taglagen inom en redan faststalld tagplan, sa kallad ad hoc-
ansokning (6 kap 16 § jarnvdgslagen). Sokande kan ansoka om ad hoc-lagen
fran och med att ansokningarna till den ordinarie tagplanen ar avslutade i
april, men i praktiken borjar ad hoc-tilldelningen efter faststéllandet av
tagplanen i september. Ad hoc-tilldelningen anvander sig inte av
prioriteringskriterier utan av principen forst-till-kvarn. Tilldelningen
anvander den restkapacitet som finns i systemet. Restkapaciteten bestar av
den reservkapacitet som infrastrukturforvaltare ska planera enligt 6 kap. 3
och 9 8§ jarnvégslagen, av den kapacitet som ingen ansokt om, samt av
aterlamnade taglagen eller banarbetstider. Infrastrukturforvaltare ar skyldiga
att lamna svar pa ansokningar om ad hoc-taglagen “snarast och inom fem
arbetsdagar” (6 kap. 16 § jarnvagslagen). Ad hoc-taglagena ar betydligt
farre an de ordinarie taglagena i tagplanen, framfor allt individuella taglagen
eftersom ad hoc-ansékningar oftast galler for begransade tidsperioder.
Samtidigt har ansokningarna om ad hoc-taglagen enligt Trafikverket okat
kraftigt, fran cirka 500 ansokningar per manad 2007 till cirka 5000
ansokningar per manad under 2014. Aven de underhéllsentreprendérer som
utfor banarbeten anvénder ad hoc-processen, for forflyttning av
arbetsfordon.

Regelverket medger att en infrastrukturforvaltare tilldelar kapacitet at
banarbeten av akut karaktar, &ven om denna kapacitet tidigare tilldelats
nagon annan sokande i faststélld tagplan eller ad hoc.

2.3 Utfallet av kapacitetstilldelningen

Trots att manga uppfattar det som en sjalvklarhet att det finns brist pa
jarnvagskapacitet i Sverige ar den samlade kunskapen om utfallet av
kapacitetstilldelningen daligt kand.*® Transportstyrelsen gav darfor i borjan
av 2014 i uppdrag till Statens véag- och transportforskningsinstitut (VTI) att
bedéma om det finns en dold efterfragan som inte kommer till uttryck i

¥ V/TI Notat 3-2016, s. 12. VTI-forskarna papekar ocksa att knapphet pé jarnvag generellt &r mindre studerad &n
pé védg. VTI Rapport 832, s. 14.
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kapacitetstilldelningen.?’ Fér V'TI &r detta uppdrag en del i ett stérre arbete
for att fa en battre forstaelse av trangsel, kapacitet, forseningar och
marginalkostnader genom att analysera de data om tagrorelser som
genereras i Trafikverkets system.*

Den av Transportstyrelsen bestéllda rapporten undersoker dold efterfragan
genom att analysera skillnaden mellan sokta och beviljade taglagen i
tagplanerna for 2014 och 2015. Skillnaden mellan sokta och beviljade
taglagen ar en indikator pa i vilken grad kapacitetstilldelningen lyckas
leverera taglagen i forhallande till onskemal bade pa aggregerad niva och pa
operatorsniva.

De ansokta och beviljade ordinarie taglagena i Tagplan 2014 och 2015
redovisas nedan i Figur 5.
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Totalt omfattade ansokningarna 14,8 miljoner ansokningar om individuella
taglagen. Av dessa gallde ca 82 procent persontrafik och ca 18 procent
godstrafik. VT konstaterar att omkring 95 procent av de sokta taglagena
ocksa beviljades, med en nagot lagre siffra for godstrafiken. Dessutom fann
VTI i sitt material motsvarande 3 procentenheter taglagen som inte direkt
motsvarades av ett sokt taglage. Beroende pa i vilken grad dessa matchar

2 Roger Pyddoke & Rune Karlsson, ”Sékta och beviljade taglidgen i Trafikverkets tigplanering”, s. 57-84 i VTI
rapport 880.
2L \/TI Rapport 832, s. 14.
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sokta men inte beviljade taglagen ar den totala andelen beviljade taglagen
alltsd mellan 95 % och 98 % av alla sokta tglagen.?® | en uppféljande
rapport bestalld av Trafikanalys konstaterar VVTI for tagplanerna 2014-2016
att ’bade gods- och persontagsforetag i antal far ungefar sa manga taglagen
som de ansokt om” men att vissa godsforetag nekats en hog andel av sina
ursprungliga ansékningar och istéllet fatt taglagen i samordningen eller i ad
hoc-tilldelningen.”® VVT1-forskarna sammanfattar liget som att ”de flesta
jarnvagsforetagen verkar fa nastan all den kapacitet de 6nskar och att de
verkar vara rimlig ndjda med det”** De konstaterar dock ocksa att
tagplaneprocessen praglas av att operatorerna inte ansoker om alla taglagen
de dnskar. Sokta taglagen ska darmed inte tolkas som total efterfragan utan
som ett jamkat onskeméal om vilka tdgldgen man &r mest angelégen om att
fa, givet en bild av vad man kan f3”. VTI-forskarna menar att ansokningarna
formas bade av tidigare ars tagplaner och av de forvantningar om vad som
ar realistiskt som skapas i den tidiga dialogen som foregar formell
ansokan.? Dessutom férekommer det enligt forskarna sannolikt strategiska
overvaganden som att operatdrer soker taglagen for att motverka
konkurrerande operatorer.

Den av Transportstyrelsen bestallda rapporten finner inga stora variationer
mellan sokande i hur stor andel av taglagen de fatt beviljade, men
konstaterar att nagra operatorer som sokt fa taglagen har fatt en hogre
procentuell tilldelning. Undersokningen visar ocksa att sa mycket som 5
procent av alla taglagen for persontag och 32 procent for godstdg inte
utnyttjades. De ansokta ad hoc-lagena uppgick till 1,3 % av de totala
ansoOkta taglagena for persontrafik och 8 % for godstrafik. Eftersom dessa
siffror understiger de inte utnyttjade eller aterlamnade reguljara taglagen
indikerar detta att det finns en outnyttjad kapacitet. VTI-forskarna
konstaterar dock att data ar for daliga for att detta ska betraktas som sakert.

Rapporten analyserar dven forskjutningar (ruckningar) av avgangstid, kortid
och ankomsttid jamfért med ansokan. Resultatet ar en anmarkningsvard
spridning i ruckningstider mellan operatdrerna, med betydligt hdgre
ruckningstider for godstagsoperatorer an persontagsoperatdrer. Den
genomsnittliga ruckningen i avgangstid ar 4,2 minuter for persontaglagen
och 32,8 minuter for godstaglagen. For ankomsttider &r den genomsnittliga
ruckningen 14 minuter for persontaglagen och 4 timmar och 8 minuter for
godstaglagen. Rapporten innehdller dock ingen analys av hur resultaten
forhaller sig till jarnvagsforetagens verksamhet och affarsmodeller.

2 \/TI Rapport 880.

2 V/TI Notat 3 2016, s. 7.
2 V/TI Notat 3 20186, s. 8.
% V/TI Rapport 832, s. 60.
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VTI-rapporten konstaterar slutligen att Trafikverkets dataunderlag ar sa
daligt att det inte gar att dra slutsatser om huruvida godstagsforetagen
behandlas korrekt enligt jarnvégslagen eller om processen innebar att
tillganglig kapacitet utnyttjas till fullo. Trafikverket har ingen samlad
dokumentation av s6kta och beviljade taglagen och lyckades inte till
forskarna lamna ut data om aterlamnade taglagen enligt tagplan, beviljade
ad hoc-lagen eller information om underhallsarbeten i ett format som VTI
kunde bearbeta.

2.4 Sammanfattande iakttagelser

Trafikverkets process for tilldelning av taglagen har formats bade av det
historiska arvet fran tidtabellaggningen i det vertikalt integrerade Statens
Jarnvagar och av kraven i jarnvagslagstiftningen. Annu i arbetet med
Tagplan 2017 &r det en process som bygger mycket pa tidtabelldggarnas
tysta kunskap och erfarenheter fran tidigare tagplaner, med visst men
begréansat beslutsstod fran visualiserings- och optimeringsverktyg med rotter
1 1990-talets teknik.

Tagplaneprocessen ger vid forsta anblick ett tillfredsstallande resultat. Den
levererar en fungerande tagplan. Samrad och tvistlosning formar hantera de
flesta av intressekonflikterna som uppstar. \VTI-rapporten antyder att mer &n
95 procent av sokta taglagen ocksa beviljas. | ett internationellt perspektiv
har Trafikverket kommit langt i arbetet med att stodja marknadséppningen
pa jarnvagen. Samtidigt framstar det som uppenbart att processen behdover
utvecklas. Bade marknadens aktorer, forskare och Transportstyrelsen har
aterkommande ganger papekat att processen inte lever upp till
lagstiftningens krav, inte ar tillrackligt forutsdgbar och transparent och inte
fullt ut utnyttjar tillgangliga metoder och beslutsstdd. | nasta kapitel ska vi
ga genom Transportstyrelsens erfarenheter av tillsyn och prévning av tvist
med avseende pa kapacitetstilldelningen.
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3 Erfarenheter fran Transportstyrelsens
tillsyn och prévning av tvist

3.1 Transportstyrelsens mandat

Transportstyrelsen ar tillsynsmyndighet for efterlevnad av jarnvagslagen
och de foreskrifter och villkor som har meddelats med stdd av lagens 8 kap.
1 8 (1 kap. 2 § jarnvagsforordningen). I tillsynsmyndighetens uppdrag ingar
ocksa att vid behov astadkomma rattelse, med stod av forelaggande eller
foreldggande forenat med vite (8 kap. 4 § jarnvdgslagen). Transportstyrelsen
har &ven enligt sin instruktion i uppdrag att verka for att de
transportpolitiska malen uppnas (1 8) och i synnerhet att verka for ett
internationellt konkurrenskraftigt, miljéanpassat och sékert transportsystem.

Transportstyrelsens uppdrag nér det galler tillsyn och prévning av tvister
rorande kapacitetstilldelningen grundar sig pa artikel 56 i SERA-direktivet
som handlar om regleringsorganets uppgifter. Regleringsorganet ska bland
annat kontrollera JNB, de kriterier som faststélls dar, tilldelningsforfarande
och atgarder for tilltrade. Regleringsorganet ska ha befogenhet att begéra
relevant information, som ska lamnas inom en rimlig tidsperiod. Direktivet
innehaller ocksa regler for hur arenden kan 6verklagas till regleringsorganet
och om regleringsorganets befogenhet att pa ett eget initiativ utféra
revisioner (tillsyner).

Jarnvagslagens attonde kapitel innehaller det svenska regelverket for
tillsynen. Lagen ger tillsynsmyndigheten ett allmant tillsynsmandat, ratt till
inhdmtande av uppgifter, rétt att meddela de foreldgganden och forbud som
behdvs for att lagkraven ska efterlevas (och rétten att forena forelagganden
med vite) samt regler for provning av tvister. Transportstyrelsens réatt att
meddela foreskrifter om avgifter for tillsynen regleras i 6 kap. 2 a §
jarnvégsforordningen.

Den samlade tillsynen omfattar bade sakerhets- och marknadstillsyn.
Transportstyrelsen definierar daremot marknadsévervakning som en
aktivitet som ar separat fran men beslaktad med marknadstillsynen.

Marknadstillsynen bestar av tva huvudsakliga aktiviteter:

e Tillsyner initieras av Transportstyrelsen i enlighet med det allménna
tillsynsmandatet i 8 kap. 1 § jarnvagslagen pa grundval av en intern
behovsbeddmning. Tillsynerna ska enligt Transportstyrelsens
riktlinjer vara forutségbara, riskbaserade, planlagda och praglade av
Oppenhet.
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e Prdvning av tvist ar aktuellt ndr jarnvagsforetag eller andra sékande
héanskjuter en tvist till tillsynsmyndigheten enligt 8 kap. 9 §
jarnvégslagen.

Tillsyner finansieras av avgifter medan prévning av tvist och
marknadsévervakning finansieras med skattemedel. Tillsynerna och
tvisterna kan indelas i fem temaomraden som svarar mot olika delar av
lagstiftningen: kapacitetstilldelning, avgifter, tjanster,
jarnvagsnatbeskrivningar och ekonomisk sarredovisning.

En viktig begransning i mandatet ar att Transportstyrelsen inte kan fatta
egna beslut om till exempel kapacitetstilldelning eller nagon annan uppgift
som enligt regelverket tillkommer en infrastrukturférvaltare eller annan
aktor i jarnvagssystemet. Daremot kan Transportstyrelsen begéra att en
infrastrukturforvaltare ska &ndra sitt beslut i enlighet med riktlinjer som
Transportstyrelsen ger. Ett sadant beslut far dock inte medféra negativa
konsekvenser for tredje part. Det gor att Transportstyrelsens tillsyn har vissa
begransningar nar det galler att till exempel fa en infrastrukturforvaltare att
andra en faststalld tagplan.

Transportstyrelsens tillsyner utmynnar antingen i en bekréftelse av att en
infrastrukturforvaltares beslut inte behdver andras eller i ett eller flera
forelagganden. Foreldagganden far forenas med vite (8 kap. 4 §
jarnvagslagen). Transportstyrelsens beslut i en tvist kan utformas som en
anvisning till kommande tagplaner. Besluten kan aven utgéra grund for en
skadeggéndstalan i allman domstol, &ven om detta &nnu inte har blivit
fallet.

3.1.1 Transportstyrelsens utformning av marknadstillsynen

Lagstiftningen innehaller inte ndgon detaljerad reglering av tillsynen.
Lagstiftarens intention &r att tillsynsmyndigheten ska utforma en lamplig
tillsyn med utgangspunkt i de verktyg och befogenheter som lagen
foreskriver.?” Transportstyrelsens tillsyn bygger pé den tillsyn som tidigare
bedrevs av Jarnvagsstyrelsen kompletterad med skrivningarna i
Transportstyrelsens instruktion och de arliga regleringsbreven.

Transportstyrelsens praktiska arbete med marknadstillsyn genomfors sedan
2014 av sektion marknadstillsyn under enheten for verksamhetsutveckling
och stéd inom Vég- och jarnvagsavdelningen. Sektionen ar placerad i
Borlange. Sektionen arbetar tillsammans med jarnvagsjuristerna pa enheten
for juridik, som sedan 2012 dven har det formella ansvaret for prévning av
tvist. Sektion omvarld inom samma enhet ansvarar for
marknadsodvervakningen.

% proposition 2003/04:123
7 prop. 2003/04:123, s. 144.
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Transportstyrelsen har till viss del formaliserat marknadstillsynen. Vid
myndighetens tillkomst fanns en tillsynsrutin med tre typer av revisioner:

e revision 1 som avser skrivbordstillsyner av ett delomrade av en
infrastrukturforvaltares verksamhet;

e revision 2 som innebar granskning av ett eller flera delomraden och
aven inbegrep moéte med verksamhetsutOvaren; samt

e revision 3 som innefattar granskning av samtliga delomraden.

Revision 3 skulle genomforas med fokus pa JNB for storre
infrastrukturforvaltare vart fjarde ar medan revisionerna 1 och 2
genomfdrdes utifran ett risk- och handelseperspektiv.?® Under 2012 tog
Transportstyrelsen fram styrande riktlinjer for tillsynen. Tillsynen ska vara
riskbaserad, det vill séga prioritera resurser for insatser mot
missforhallanden som bedéms fa en méarkbar betydelse for marknadens
funktionssatt. Det innebar att Transportstyrelsen i sin tillsyn prioriterar
infrastrukturforvaltare med stora jarnvagsnat och tillsynsobjekt som anvands
av manga jarnvagsforetag.”

Transportstyrelsens riktlinjer anger inte ndgon metodik for tillsynen och
tvistprovningen (men daremot for marknadsovervakningen). | den svenska
forvaltningstraditionen har tillsynsobjektet ett ansvar att visa att det
efterlever lagkraven. Transportstyrelsen har utformat en icke formaliserad
metod for tillsynen som bygger pa en blandning av dels granskning av
dokumentation (jarnvagsnatsbeskrivning, tagplan, tvistbeslut,
minnesanteckningar fran tvistmoten, underlag for prioriteringsbeslut,
vasentliga justeringar av taglagesansokningar), dels observationer vid
branschmoten liksom separata méten med Trafikverket. Det viktigaste
inslaget ar utvaxling av fragor och svar per brev med berérda parter.
Tillsynen skiljer sig beroende pa om lagkraven ar kopplade till att vissa
dokument eller styr- och ledningssystem ska vara pa plats eller om de &r mer
fritt skrivna.

3.1.2 Rutiner for prévning av tvist

Den andra rollen for Transportstyrelsens marknadstillsyn &r att prova de
tvister som sokande kan hanskjuta till tillsynsmyndigheten enligt 8 kap. 9 8
jarnvagslagen. Provningen av tvist handlar enligt Transportstyrelsens
instruktion om enskilda arenden och inte om generella fragestéllningar.
Samtidigt ska utfallet av provningar av tvist vara végledande for praxis till
exempel i den fortsatta kapacitetstilldelningen.

% Transportstyrelsen. Interna rutiner 020. Utférande av revisioner inom bantilltrade. 2009-09-24.

2 Riktlinje for Transportstyrelsens marknadstillsyn och marknadsovervakning inom kollektivtrafik- och
jarnvagsomradet, TSG 2012-1258. Vag- och jarnvégsavdelningen bedriver under 2016 ett arbete for att utvérdera
tillampningen av riskbaserad tillsyn och att féresla nasta steg for att komma vidare i implementeringen.
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Provning av tvist initieras nér ett jarnvagsforetag hanskjuter en tvist till
Transportstyrelsen. Transportstyrelsen tillsatter da en arbetsgrupp och
hamtar in yttranden fran respektive part tills Transportstyrelsen anser att all
relevant information finns pa plats. Darefter ska beslut fattas inom sex
veckor. Handlaggningstiden fran inkommen handling till beslut har varierat
fran ca 6 manader till drygt ett ar. Handlaggningstiderna &r med andra ord
langa for ett jarnvagsforetag som vill préva en infrastrukturforvaltares
beslut.

Bestammelserna om mojligheten for jarnvagsforetag och andra sokande att
till tillsynsmyndigheten dverklaga en infrastrukturforvaltares beslut har tva
syften. Dels ska de tillgodose behovet av att sékerstélla nya och gamla
jarnvagsforetags rattigheter enligt lagstiftningen. Dels ska de jamna ut
balansen i styrkeférhallandet mellan infrastrukturforvaltaren och
jarnvagsforetaget.

Antalet tvister som hanskjuts till Transportstyrelsen har varit ungefar tva per
ar under de senaste fyra aren. Tvisterna har bland annat handlat om beslut
om tagplan, enskilda taglagen, forutsattningar i jarnvagsnatsbeskrivningen
inklusive prioriteringskriterier, jarnvagsnara tjanster, trangsektorsplan, ad
hoc-tilldelning, samt huruvida tvistldsning kan omfatta Trafikverkets
process och inte bara dess beslut.

Transportstyrelsen har utvecklat och formaliserat arbetet med proceduren
for att hantera tvister dels genom ett uppdrag fran Transportstyrelsens
generaldirektor under 2010, dels genom en éversyn i samband med det sista
steget i marknadsoppningen for persontrafik under 2012. Eftersom tvisterna
tenderar att krdva mycket resurser och vara utdragna i tiden har
Transportstyrelsen under 2016 initierat ett arbete for att korta ned ledtiderna
I tvistprovningen.

3.2 Framvaxten av en praxis for tillsyn och prévning av tvist
som berdr kapacitetstilldelningen

Sedan marknadsoppningen pa jarnvagen inleddes for snart 30 ar sedan har
tillsynen av kapacitetstilldelningen vuxit i betydelse. Nar det forsta
jarnvagspaketet inforlivades i svensk lagstiftning 2004 bildade regeringen
en ny myndighet med ansvar for bade sakerhets- och marknadstillsyn,
Jarnvagsstyrelsen. Vid Transportstyrelsens tillkomst 2009 uppgick
Jarnvagsstyrelsen i den nybildade myndigheten. Jarnvagsstyrelsen och
sedermera Transportstyrelsen har genomfort aterkommande tillsyner for att
kontrollera om infrastrukturforvaltarens kapacitetstilldelning lever upp till
lagstiftningens krav. Bade tillsynen och provningen av tvist har bidragit till
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att etablera praxis for tolkningen av regelverket och till att fordndra
infrastrukturforvaltarnas tillvagagangsstt.

3.2.1 Etablerandet av tillsyn och tvistprovning efter 2004 ars
jarnvagslag
Nér jarnvagslagen tradde i kraft utarbetade den nya tillsynsmyndigheten
Jarnvagsstyrelsen foreskrifter om tilltrade och ordnade informationsmoten
med alla infrastrukturforvaltare fOr att presentera kraven i regelverket och i
synnerhet kravet pa att ta fram en jarnvagnatsbeskrivning. Under 2006
genomforde Jarnvagsstyrelsen dven en tillsyn av Banverkets och
Oresundsbrokonsortiets jarnvagsnatsbeskrivningar for 2007.
Jarnvagsstyrelsen fann att ”Banverket och Oresundsbrokonsortiet inte pa ett
tillfredstallande sétt redovisat alla forutsattningar som krévs for att nya
jarnvagsforetag eller sokande skall kunna etablera sig pa den svenska
jarnvigsmarknaden.” | Banverkets jarnvagsnatsbeskrivning
uppmarksammade Jarnvagsstyrelsen bland annat bristande koppling mellan
olika delar av JNB, brister i rutiner for uppdatering av
avvikelsemeddelande, brister i samradsproceduren och bristande samarbete
med mindre infrastrukturforvaltare. | revisionen ingick &ven en granskning
av Banverkets kapacitetstilldelningsprocess. Jarnvégsstyrelsen menade

e att beskrivningen av sjélva processen var bristfallig

att det radde stor otydlighet om vilka datum som gallde,
e att det fanns brister inom ad hoc tilldelningen,

e att Banverket inte behandlade banarbeten i
kapacitetstilldelningsprocessen pa ett tillfredstallande satt

e att prioriteringskriterierna inte uppfyllde jarnvagslagens krav pa att
ta hansyn till samhallsekonomisk effektivitet, samt

e att det inte var transparent och tydligt vilka metoder som skulle
tillampas for att 16sa kapacitetskonflikter.

Jarnvagsstyrelsen foljde upp tillsynen under 2007 och gav Banverket fyra
forelagganden, som bland annat handlade om att Banverkets 6nskemal om
kapacitet for banarbeten skulle félja samtliga processteg i tilldelningen och
att Banverket senast till INB 2011 skulle infora prioriteringskriterier som
syftar till ett samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen.®

% Jarnvagsstyrelsen, Revision av Banverkets och Oresundsbrokonsortiets jarnvagsnatsbeskrivningar,
Tillsynsrapport 2006:2.

% Farelaggande rorande Banverkets jarnvagsnatsbeskrivning, Jarnvagsstyrelsen 2006-1473/22. De 6vriga tvé
forelaggandena rérde anvéandningen av gangtidsmallar samt att kapaciteten ska tilldelas for hela ar och ge rétt till
minutexakt taglage. Banverket Gverklagade det senare.
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Under 2006 fick Jarnvégsstyrelsen &ven de forsta tvisterna for prévning
enligt jarnvagslagen. Det géllde tre tvister om missnéje med tilldelad
kapacitet och hur processen fungerat fram till faststallelse av tdgplanen.
Sedan dess har antalet tvister i regel varit tva eller tre per ar.

Transportstyrelsen har i senare tillsyner konstaterat att
jarnvagsnatsbeskrivningarna och kapacitetstilldelningen har gjort stora
framsteg och att Banverket/Trafikverket atgardat manga av de brister som
tillsynen uppdagade. Samtidigt ar det notabelt att manga av de fragor som
fortfarande star i centrum for tillsynen lyftes redan i denna forsta tillsyn
enligt jarnvagslagen.

3.2.2 Full marknads6ppning i persontrafiken

Behovet av tillsyn av kapacitetstilldelningsprocessen har okat i takt med
genomforandet av de sista stegen i marknadsoppning for persontrafiken fran
2010 och de darmed 6kande kraven pa att kunna prioritera mellan
ansokningar om taglagen fran olika operatorer. Transportstyrelsen
genomforde under 2010 en storre tillsyn av Trafikverkets
Jarnvagsnatsbeskrivning 2011, med fokus pa kapacitetstilldelning,
konflikthantering och forutsattningar for en avreglerad persontrafikmarknad
pa jarnvag. Transportstyrelsen ansag att JNB 2011 var ett tydligare och mer
sammanhallande verktyg for sokande an tidigare upplagor av JNB hade
varit. Tillsynen ledde inte till nagra férelagganden men daremot till en
utforlig rapport med kritiska synpunkter pa Trafikverkets
kapacitetstilldelning:

e Transportstyrelsen inskarpte att forutsattningarna i JNB maste vara
tydliga och palitliga och inte andras av infrastrukturforvaltaren i ett
senare skede. Transportstyrelsen pekade sarskilt pa att
auktionsforfarandet for prioritering stroks genom ett
avvikelsemeddelande utan samrad.

e Transportstyrelsen fann att det var rimligt av Trafikverket att
anvanda trangsektorsplaner, men daremot tveksamt att ange ett
maxantal taglagen per tagslag och att trangsektorsplanerna inte kan
anvéandas som prioriteringsverktyg.

e Transportstyrelsen ansag att Trafikverkets prioriteringskriterier, som
nu hade fatt en kostnadsberakningsmodell pakopplad, visserligen
gjorde det mojligt att 16sa de flesta konflikter men daremot inte
ledde till en samhallsekonomiskt effektiv tagplan. Transportstyrelsen
menade att prioriteringskriterierna inneholl osékerheter forknippade
med omloppsassociationer, taglagesgranser, nya typer av upplagg

% Jarnvagsstyrelsen, Svenska Infrastrukturforvaltare 2006. Rapport 2007:3.
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och taglagen som inte kan placeras i forutbestamd kategori eller
klass. Transportstyrelsen var kritisk till att Trafikverkets process
bara klarade av att jamfora enskilda taglagen och inte hela tagplaner.
Transportstyrelsen pekade ocksa pa att Trafikverket behdver
forbéattra incitamenten for jarnvagsforetag att inte klassa de egna
tagen i for hoga prioriteringskategorier.

e Transportstyrelsen hade dven kritiska synpunkter pa Trafikverkets
hantering av banarbeten. Transportstyrelsen menade att planeringen
av Planerade Stérre Banarbeten borde forbéttras sa att
tidsjusteringarna inte paverkar sokandenas taglage pa ett sadant satt
att forutsattningarna kan anses ha foréndrats efter
ansokningstillfallet. Transportstyrelsen menade ocksa att
planeringen av banarbeten borde goras sa att det gar att gora en
battre avvagning mellan behovet av banarbeten och taglagen.

e Transportstyrelsen ansag slutligen att Trafikverket mer aktivt borde
anvanda avgifter i styrande syfte. Transportstyrelsen var séarskilt
kritisk mot Trafikverkets beslut att efter att JNB var beslutad och
under pagaende arbete med tagplan och utan tillborligt samrad ta
bort auktionsforfarandet, det enda ekonomiska styrmedlet.*

Under de féljande aren genomfdérde Transportstyrelsen nagra mindre
tillsyner med baring pa kapacitetstilldelningen. | tva fall handlade det om att
Trafikverket efter faststallande av jarnvagsnatbeskrivningen hade &ndrat
forutsattningarna for trafikeringen utan tillrackligt samradsforfarande.® | ett
fall konstaterade Transportstyrelsen att Trafikverket faststéllt Tagplan 2013
innan tilldelningen av kapacitet vid vissa driftsplatser var fullt hanterad.*

Under 2014 ansokte inte mindre an fyra operat6rer om taglagen for
langvéga snabbtagstrafik pa Vastra stambanan, som dessutom &r en bana
med stor efterfragan pa taglagen for upphandlad trafik och stort behov av
banarbeten. Denna konsekvens av marknadsdppningen stéllde Trafikverkets
tillampning av samrad, samordning och prioriteringskriterier pa sin spets.
Inte minst behdvde Trafikverket nu klara av att prioritera mellan
konkurrerande foretag med liknande trafikuppléagg och prioritet.

Transportstyrelsen tog under 2014 fram en marknadsovervakningsrapport
for att fanga upp operatorernas perspektiv pa kapacitetstilldelningen.
Resultatet var att de nytillkomna operatérerna ansag att
kapacitetstilldelningen inte lever upp till lagstiftningens krav pa
konkurrensneutralitet och icke-diskriminering. De menade att existerande

* Revision av Trafikverkets jarmvégsnatsbeskrivning 2011, TSJ 2010-392

% Forelaggande Trafikverket, TSJ 2012-1031, Revision 1 Inplanering av banarbeten under gallande tagplan, TSJ
2012-1854.

% Revision 1 Angdende faststéllelse av tdgplan 2013 TSJ 2012-1611
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operatdrer gynnas av att det i praktiken ar den nytillkomna trafiken som
maste passas in i den befintliga eftersom hanteringen till stora delar &r
manuell. Operatérerna efterfragade en mer transparent process med
prioriteringskriterier som ger ett mer forutsagbart utfall, garna med mer
datoriserat beslutsstod for att gora processen effektivare.*®

Rapporten uppméarksammade ocksa att Trafikverket uppmanar operatorerna
till sa kallad frivillig samordning av 6nskemalen for att underlatta
fordelningen av taglagen. Pa kort sikt ar detta inget som stanger ute nagon
sokande eller leder till en uppdelning av marknaden, men Transportstyrelsen
ansag anda att myndigheten bor fortsatta bevaka att inte tendensen till
uppdelning av marknaden leder till minskad priskonkurrens.*’

Under 2014 initierade Transportstyrelsen ocksa en storre tillsyn av Tagplan
2015. Transportstyrelsen forelade Trafikverket att

e iarbetet med Tagplan 2016 fullt ut genomfora konflikthanteringen
innan faststéllandet;

e tydligare dokumentera och kommunicera vasentliga justeringar av
taglagesansokningarna;

o skapa tydlighet i avgransningarna mellan beslut avseende
tvistlésning, 6verbelastning och anvandande av prioriteringskriterier;
samt

e leva upp till dokumentationskraven rérande anvandandet av
prioriteringskriterierna.*®

Transportstyrelsens tillsynsrapport ger en mer detaljerad beskrivning av
processen, som enligt Transportstyrelsens minnesanteckningar fran
samradsmoten kannetecknas av

e samarbetsvilja fran bade TRV och operatérer, atminstone initialt.

e delad frustration Gver svarigheten att samordna banarbeten och
trafikering i takt med att banans skick har férsamrats och underhallet
konkurrensutsatts.

e att etablerade aktorer och sérskilt SJ agerar med stor pondus och
hard forhandlingstaktik

% Marknadstilltrade for 18ngvaga persontrafik pé jarnvéag. Hur upplever tdgbolagen konkurrensférutsattningarna?
TSJ 2014-1653.

3 Marknadstilltrade for 1angvaga persontrafik pé jarnvéag. Hur upplever tdgbolagen konkurrensférutsattningarna?
TSJ 2014-1653.

* Forelaggande Trafikverket avseende Tagplan 2015, TSJ 2014-793.
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e svarigheter att hinna med att ge uppméarksamhet at godstrafiken i
prioriteringsskedet

e Dbanentreprendrerna inte deltar i processen trots att de har en viktig
position

e processen ar resurskravande med manga moten och manga aktorer.*

Under 2015 prioriterade Transportstyrelsens att genomféra tillsyn dver
Trafikverkets modell for kvalitetsavgifter och banavgifter. Dessa tillsyner
har viss koppling till kapacitetstilldeIningen men beskrivs narmare i avsnitt
5.2 snarare &n har.

Pa senare tid finns det en tydlig tendens till att konflikterna mellan
banarbete och trafikering 6kar i betydelse. I december 2015 hanskot
Vasttrafik till Transportstyrelsen en tvist om Trafikverkets tillampning av
prioriteringskriterierna i samband med Tagplan 2016. Vasttrafik ansokte om
kapacitet pa strackan Skdvde—Falkdping under vecka 2-32. Trafikverket har
for samma period ansokt om kapacitet for banarbete pa samma stracka.
Aven andra sékande ansokte om taglagen pa samma stracka under samma
period. Nar de berorda aktorerna inte kunde finna nagon l6sning forklarade
Trafikverket strackan for 6verbelastad under hela dygnet pa vardagar och
beslutade att tilldela kapacitet till Trafikverket for banarbete.

Vasttrafik yrkade att Transportstyrelsen skulle prova huruvida Trafikverkets
beslut grundade sig pa en korrekt tillampning av prioriteringskriterierna och
berdkning av den samhéllsekonomiska nyttan. Transportstyrelsen kom fram
till att Trafikverkets forfarande inte 6verensstimmer med kraven i 6 kap. 12
och 15 8§ jarnvagslagen och 31 § ¢) i JVSFS 2005:1. Trafikverkets
tvistlésning borde ha inkluderat samtliga ansokningar om kapacitet for den
berérda strackan och tiden och tilldelningen var inte férenlig med
lagstiftningens krav eftersom den byggde pa en jamforelse mellan
merkostnader istallet for en berakning av samhéllsekonomisk nytta.
Trafikverket forelades att till Tagplan 2016 redovisa hur tillampningen av
prioriteringskriterier mellan ansokan om taglagen och banarbete kan
genomforas pa ett satt som medfor ett samhéallsekonomiskt effektivt
utnyttjande av infrastrukturen. Trafikverket 6verklagade i juni 2016 beslutet
till Forvaltningsratten i Falun. Daremot fann Transportstyrelsen att
Trafikverket inte brot mot lagen nér de tillampade prioriteringskriterierna i
ett tidigt skede for att ge en indikation pa vilka ansékningar som skulle
tilldelas taglagen.

% Hur fungerar tagplaneprocessen: Tagplan 2015. Tillsyn och évervakning. Utkast mars 2015. TSJ 2014-793
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3.2.3 Viktiga erfarenheter och teman

Transportstyrelsens beslut i tillsyner och prévning av tvist har sammantaget
gjort ett relativt stort bidrag till tolkningen av regelverket. Trafikverket har
ofta svarat med att atgarda problem sa att Transportstyrelsen har kunnat
avsluta arendet inom relativt kort tid. Samtidigt framstar det som tydligt att
det finns en stor troghet och att vissa problem har aterkommit under stora
delar av den period som Transportstyrelsen och dess foretrddare bedrivit
marknadstillsyn. Flera av de problem som noterades i JNB 2006 ar
fortfarande aktuella:

e att INB maste vara tydlig, konsekvent och inte andras i alltfor hog
grad och utan tillrackligt samrad

e utmaningen med att ta fram och tillampa prioriteringskriterier som
medfor ett samhé&llsekonomiskt effektivt utnyttjande av
infrastrukturen;

e att Trafikverket hanterar banarbeten pa samma satt som tilldelningen
av taglagen

e behovet av transparens och dokumentation i de olika processerna
som lagen foreskriver.

e att mojligheterna att anvénda styrande avgifter, t.ex.
bokningsavgifter och auktioner for prioritering fortfarande inte ar
provade

Att det finns aterkommande problem pekar pa behovet for
Transportstyrelsen att félja upp de omraden dar myndigheten tidigare
kommit med forelagganden. Det pekar ocksa pa behovet for
Transportstyrelsen att dels fordjupa sig i de principiella svarigheter som
Trafikverket star infor nar det géller vissa aspekter av
kapacitetstilldelningen, dels folja Trafikverkets utvecklingsarbete inom de
omraden dar forandringsarbetet gar langsamt. Kapitel 4 och 5 i denna
rapport fortsatter denna diskussion.

Provningen av tvist tagit mycket av Transportstyrelsens resurser i ansprak
och &ven gett ett stort bidrag till praxis for tolkningen av regelverket.
Transportstyrelsen har tidigare dragit slutsatsen att jarnvagsforetagen aktivt
begagnar sig av mojligheten att begara prévning av tvist for olika
andamal.*® Regeringens jarnvagsutredare konstaterade dock att “En relativt
vanlig uppfattning hos trafikforetagen ar att det inte ar meningsfullt,
eftersom chansen att pa detta satt fa till en faktisk forandring ar liten och i
vilket fall tar for lang tid.”*" I en extern genomgéng av avgjorda tvister

4 GD-uppdrag 5.8, s. 14.
450U 2013:83, s. 195.
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kommer forskaren Staffan Hultén fram till att Transportstyrelsen séllan
forkastar alla kraven eller beslutar i enlighet med alla kraven fran den
sbkande. Oftast ar beslutet en blandning av stod till och avvisande av olika
krav. Det ar ocksa vanligt forekommande att Transportstyrelsen ger
foretagen ratt i sak men avslar krav som myndigheten inte har ratt att besluta
om, t.ex. att andra i gallande tagplaner eller inleda tillsyner mot
Trafikverket. Hultén menar att forfarandet for prévning av tvist
sammantaget har varit begrénsat framgangsrikt. A ena sidan har
tvistprovningen lett till manga principiella klargéranden (t.ex. att
Transportstyrelsen inte far andra i tagplaner, att tilldelningen maste goras
med prioriteringskriterier, att om tag inte ryms i tagplanen ska linjen
forklaras dverbelastad, att Trafikverket har ratt att anvanda
trangsektorplaner och att Trafikverket ska anvanda samordning vid
banarbeten). A andra sidan fortsétter Trafikverket att inte folja
jarnvagslagen och jarnvagsforetagen fortsatter att inkomma med krav som
inte kan hanteras i en tvistprévning.*?

En bilaga till regeringens utredning om jarnvagarnas organisation kommer
fram till att Transportstyrelsens processer inte har lett till htga
transaktionskostnader i form av felaktiga beslut eller civilrattsliga processer.
Déremot ar Transportstyrelsens processer langsamma. Ofta tar
principbesluten ett halvar vilket gor att de inte hinner inkluderas ens i nasta
ars Jarnvagsnatsbeskrivning. Aven om ett jarnviagsforetag far ratt i sak ar
mojligheterna till kompensation sma. | Storbritannien och Tyskland finns
mojlighet till direkt provning.*

Transportstyrelsens instammer i att de langa handlaggningstiderna ar ett
stort problem. En av orsakerna &r att Transportstyrelsen inte pd egen hand
kan besluta om &ndringar utan ar beroende av att infrastrukturforvaltare
foljer Transportstyrelsens begéran om andring enligt Transportstyrelsens
riktlinjer. Dessutom gor kravet pa att inte paverka tredje part att det ar svart
att genomfora andringar i redan beslutade tagplaner.

Transportstyrelsens sammantagna bild ar att patryckningsmaéjligheterna
gentemot Trafikverket &r begransade. Transportstyrelsens beslut har
visserligen bidragit till forandrad praxis i sa matto att Trafikverket oftast har
foljt Transportstyrelsens beslut. Men helhetsbilden &r fortfarande att
Transportstyrelsen bara i viss man har formatt Trafikverket att folja
regelverket och intentionerna bakom. Trafikverket har inte, enligt vad
Transportstyrelsen erfar, genomfort nagra storre organisationsforandringar

“2 Staffan Hultén, ”Transportstyrelsens roll och agerande pé den avreglerade jarnvagsmarknaden och marknaden
for kollektivtrafik”, http://www.konkurrensverket.se/globalassets/forskning/projekt/2012-310-transportstyrelsens-
roll-och-agerande-pa-den-avreglerade-jarnvagsmarknaden-och-marknaden-for-kollektivtrafik.pdf, s. 59f. Besokt 4
augusti 2016.

#3S0U 2015:110, bilaga 11. Staffan Hultén, Transaktionskostnader, rétlinjighetskostnader och
transitionskostnader under den svenska jarnvégens avreglering och omreglering 2000-2015, s. 190.
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eller tillfort vasentligt storre resurser till kapacitetstilldelningen for att
komma till ratta med problemen. Marknadstillsynen har &nnu inte anvant sig
av vite. Inte heller har tillsynen lett till att jarnvagsforetags mojligheter till
skadestand provats. Det ar majligt att anvandningen av dessa skarpare
sanktioner skulle kunna starka tillsynens och tvistprévningens stallning nér
det géller att forbattra Trafikverkets kapacitetstilldelning.

3.3 Sammanfattande iakttagelser

Transportstyrelsen och dess foregangare Jarnvagsstyrelsen har utévat tillsyn
over kapacitetstilldelningsprocessen sedan tillkomsten av Jarnvédgslagen
2004. Tillsynen har inkluderat férdjupade tillsyner av
jarnvagsnatsbeskrivningarna 2006 och 2011 samt Tagplan 2015. Darutéver
har Transportstyrelsen genomfort mindre tillsyner som behandlar specifika
aspekter av tilldelningsprocessen. Under 2015-2016 genomférde
Transportstyrelsen tillsyner av Trafikverkets kvalitetsavgifter och
banavgifter. Parallellt med tillsynerna har marknadstillsynen provat i
genomsnitt tva tvister per ar under senare tid.

Transportstyrelsens sammantagna bild ar att Trafikverkets
kapacitetstilldelning fortfarande inte lever upp till lagens krav i flera
avseenden. Trots att Trafikverket har utvecklat sina processer — bland annat
som ett resultat av forelagganden fran Transportstyrelsens marknadstillsyn —
antyder Transportstyrelsens erfarenheter fran tvister och tillsyner att det
fortfarande finns problem och utvecklingspotential framfor allt pa foljande
omraden:

o Trafikverkets jarnvagsnatsbeskrivningar innehaller fortfarande inte
tillracklig information for att processen ska k&nnetecknas av
forutsagbarhet och transparens.

e Trafikverket genomfor ibland &ndringar av jarnvégsnatsbeskrivning
eller tagplan i strid med lagkraven och utan tillrackligt samrad eller
tillracklig framforhallning.

e Trafikverket saknar en fungerande modell for att basera
prioriteringar pa ett samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande av
infrastrukturen.

e Tillampningen av prioriteringskriterierna &r inte tillrackligt
transparenta och dokumenterade.

o Trafikverket kan inte hantera banarbeten pa ett satt som leder till
korrekta avvagningar mellan trafikering och underhall
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Det finns indikationer pa att den manuella och erfarenhetsbaserade
kapacitetstilldelningen i praktiken leder till en sorts grandfather
rights som gynnar etablerade jarnvéagsforetag.*

Trafikverket har inte i tillrackligt hog grad undersokt mojligheterna
att anvénda styrande avgifter for att skapa incitament for effektivt
utnyttjande av infrastrukturen.

Trafikverket har brister nar det galler att dokumentera analyser,
processer och att skapa dataunderlag.®

Trafikverket klarar inte alltid av att leva upp till kraven pa ad hoc-
tilldelningen, till exempel nar det géller kravet att ge svar inom fem
arbetsdagar.

Genomgangen i detta kapitel antyder ocksa att det finns bade fortjanster och
brister i Transportstyrelsens utévning av marknadstillsynen.
Transportstyrelsens tillsyn eller provning av tvist leder i regel till att en
fraga far en l6sning eller ett svar som sedan accepteras av Trafikverket och
av jarnvagsforetagen. Samtidigt har Transportstyrelsens tillsyn inte
forandrat den grundlaggande situationen att Trafikverket inte formar leva
upp till lagkraven, samtidigt som jarnvagsforetagen fortsatt inkommer med
krav i sin talan som det redan har klarlagts att Transportstyrelsen inte kan
godkanna. Kapitel 6 i denna rapport tar sin utgangspunkt i dessa
erfarenheter for att skapa en plan for den fortsatta tillsynen av
kapacitetstilldelningen.

4 Utveckling av utbudet fér jarnvag och regional kollektivtrafik Trafikanalys Rapport 2014:14, s. 27, SOU
2013:83, s. 194.

* Trafikanalys Rapport 2014:14 fann att TRV inte systematiskt tog fram grundlaggande uppgifter om
tagplaneprocessen. Det gynnar operatérer som varit med lange och forsvarar granskning.

45 (73)



RAPPORT:
Kapacitetstilldelning pa jarnvagen Dnr TSJ 2016-5279

4 Forutsattningar for en
samhallsekonomiskt effektiv tilldelning av
taglagen

Transportpolitikens vergripande mal ar att sakerstélla en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for
medborgarna och néringslivet i hela landet. Samhéllsekonomisk effektivitet
ar inte bara ett overgripande mal, utan ocksa jarnvagslagens mattstock nar
infrastrukturforvaltare ska prioritera mellan ansokningar om kapacitet eller
ta ut sarskilda avgifter (6 kap. 3 8 och 7 kap. 3 och 4 8§ jarnvégslagen).

Genomgangen i kapitel 3 visade att Trafikverket har haft svart att i
praktiken leva upp till kravet pa att kapacitetstilldelningen ska medfora ett
samhéllsekonomisk effektivt utnyttjande. Samhallsekonomisk effektivitet &r
dessutom en teoretiskt komplicerad ansats som staller mycket hdga krav pa
tillforlitliga indata och optimeringsverktyg. Transportstyrelsen har darfor
gett VTI i uppdrag att undersoka fordjupa kunskapen om fragor som avser
ett samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen. | uppdraget
ingick ocksa att ge Transportstyrelsen underlag for tillsynen av
tagplaneprocessen. Detta kapitel &r i huvudsak en sammanstéllning av tva av
promemoriorna fran VT, vilka behandlar principer for samhallsekonomiskt
effektiv tidtabellaggning respektive avvégningar mellan trafikering och
banarbeten.*

4.1 Den svenska modellen for jarnvagstrafik: vertikal
separering och konkurrens pa sparet

Jarnvagen ar en sa kallad natverksindustri. For att kunna leverera en
transporttjanst till sina kunder anvander jarnvéagsforetagen en stor och
kapitalintensiv infrastruktur som bestar dels av sjalva banan med tillhrande
infrastruktur for stromforsorjning, signalering, kommunikation och
tagledning, dels av tjanster som levereras i natverkets noder av ett stort antal
inbordes olika tjansteleverantdrer. Beroendet av natverket gor att formerna
for konkurrens och prisbildning pa jarnvagsmarknaden skiljer sig fran
manga andra marknader. A ena sidan karaktariseras nétverksindustrier av
stordriftsfordelar — historiskt har de darfor i Sverige ofta varit organiserade
som vertikalt integrerade foretag eller &nnu oftare som myndigheter eller
affarsdrivande verk. A andra sidan finns stora behov av incitament for att
stimulera till effektivitet. Sedan 1980-talet har det funnits en stark tendens i
vastvérlden att inféra konkurrens i natverksindustrier. Forskningen har inte

6 Genom Trafikverkets Fol-program har flera forskningsprojekt om kapacitetstilldelning genomférts de senaste
aren. En annan relevant rapport dr Jonas Eliasson & Martin Aronsson, ”Samhallsekonomiskt effektiv tilldelning av
jarnvéagskapacitet: nagra synpunkter pa Trafikverkets nuvarande process”, CTS Working Paper 2014:4.
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lyckats framfora entydiga bevis pa att konkurrens generellt har lett till
kostnadssankningar och mer valfungerande jarnvagssystem.*’ Regeringens
jarnvagsutredare menar anda att flertalet forskare idag ar av asikten att
konkurrens fran jarnvagsforetag &r en viktig forutsattning for att skapa
tillracklig stimulans.*®

Konkurrens inom jarnvagen och andra natverksindustrier kan astadkommas
pa tre olika satt. Det forsta ar att lata vertikalt integrerade foretag (som alltsa
driver bade infrastruktur och trafikering) konkurrera med varandra, sa som
ar fallet med godstrafiken pa jarnvag i USA. En andra méjlighet ar att skapa
oppet tilltrade till infrastrukturen sa att jarnvagsforetag kan konkurrera om
gods och passagerare i direkt konkurrens. I den modell som EU-
kommissionen foresprakar och som Sverige har gatt i braschen for ar
separationen mellan infrastrukturforvaltning och trafikering narmast total. |
andra EU-lander &r vertikal integration fortsatt tillatet medan den vertikalt
integrerade infrastrukturforvaltaren genom reglering tvingas att upplata
kapacitet pa sparen till konkurrenter. Den tredje mojligheten ar att budgivare
konkurrerar om exklusiva kontrakt i en upphandling.*®

Sverige ar och har varit en féregangare i att dppna sparen for konkurrens
mellan jarnvagsforetag.” Den svenska marknadséppningen ar resultatet av
en serie mer eller mindre oavsedda reformer snarare dn av ett medvetet
politiskt reformarbete, atminstone fram till 2000-talets borjan.
Marknadsoppningen inleddes pa allvar 1988 nar Banverket bildades och
infrastrukturforvaltningen lyftes ut ur det vertikalt integrerade SJ.
Bakgrunden var att staten under manga ar behovt tacka SJ:s stigande
forluster med skattemedel och ville ha battre kontroll 6ver investeringar och
utgifter i jarnvagssystemet. SJ hade fortsatt monopol pa all godstrafik och
all persontrafik pa stombanorna.

Att infrastrukturen skildes fran trafikeringen 6ppnade samtidigt for
mdjligheten att upphandla trafik i konkurrens. Reformen bidrog darfor, utan
att det var huvudsyftet, till att 6ppna marknaden for privata operatorer,
framfor allt genom att de regionala trafikhuvudmannen upphandlade
persontrafik. Fran och med den 1 juli 1996 éppnades marknaden for
godstrafik, &ven om den etablerade operatdren SJ till en borjan hade starka
rattigheter till trafikeringen. Ar 2001 bolagiserades affarsverket SJ samtidigt
som all verksamhet som inte handlade om persontrafik brots ut till separata,

“7 Se t.ex. Matthias Finger & Pierre Messulam, “Rail economics and regulation”, kapitel 1 i Matthias Finger &
Pierre Messulam (red.) Rail Economics, Policy and Regulation in Europe (Edward Elgar, 2015), s. 1-21 eller CA
Nash et al., ”Structural reforms in the railways: incentive misalignments and cost implications”, Research in
Transportation Economics, vol. 48, s. 16-23.

“8 30U 2013:83 5. 37-38.

9 Matthias Finger, ’Governance of competition and performance in European railways: an analysis of five cases’,
Utilities Policy vol. 31, 2014, pp. 278-88.

% Se t.ex. Matthias Finger & Pierre Messulam, ”Rail economics and regulation”, hér s. 2.
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statligt dgda bolag. Green Cargo fick hand om godstrafiken, Jernhusen om
jarnvagsfastigheterna, Euromaint om fordonsunderhallet och sa vidare.
Dérefter 6ppnades aven marknaden for persontrafik gradvis fram till 2009—
2011 da de kvarvarande delarna av SJ:s monopol avvecklades. | en parallell
utveckling blev Banverket Produktion en egen resultatenhet 1998 och ett
statligt bolag under namnet Infranord 2010.>

Det finns alltsa olika sétt att ordna konkurrensen och hur det ser ut skiljer
sig mellan EU-l&nderna. Regeringens jarnvagsutredare menar att en
fullstandigt genomford vertikal separation formodligen &r en forutséttning
for val fungerande konkurrens pa sparen. Annars &r risken stor att det
jarnvagsforetag som ocksa ar infrastrukturforvaltare diskriminerar andra
jarnvagsforetag i kapacitetstilldelningen (dven om det ar tankbart att strikt
reglering och aktiv tillsyn ocksé skulle kunna losa problemet).>? EU:s fjarde
jarnvagspaket kommer att skarpa kraven pa separering av
infrastrukturforvaltare och jarnvagsforetag.

Ett system med konkurrens pa sparen ar emellertid inte utan nackdelar. Det
blir ett system med manga gransytor mellan olika aktorer, vilket ger risk for
att transaktionskostnader uppstar. Olika aktorer har olika incitament, vilket
ger ett behov av koordinerande verksamhet och tillsyn. Det finns ocksa en
risk att viktiga ansvarsomraden eller utvecklingsomraden faller mellan
stolarna nar ingen enskild part kan styra éver marknadens langsiktiga
utveckling.

4.2 Optimeringsproblemet och varderingsproblemet

Enligt regelverket behover infrastrukturforvaltare halla infrastrukturen
tillganglig och dessutom prioritera mellan olika ansprak pa kapacitet. Den
VTI-rapport som Transportstyrelsen har bestallt utgar fran att
infrastrukturforvaltare darmed star infor tva principiella utmaningar om
slutresultatet ska bli en samhallsekonomiskt effektiv kapacitetstilldelning.
Det ena ar optimeringsproblemet: att hitta en metod for att jamka samman
alla 6nskemal pa ett satt som maximerar samhallsnyttan. Det andra
problemet &r varderingsproblemet: att fa tillgang till information om den
verkliga nyttan for varje taglage. Nyttan av varje taglage kan bast bedémas
av den operat6r som ansoker om taglage eller den som ansoker om tid for
banarbete. Dessa aktorer har inte nddvéndigtvis intresse av att dela med sig
av den informationen till infrastrukturforvaltaren, som darmed behéver fatta
beslut utan att ha tillgang till nodvandiga uppgifter.

*! Denna historieskrivning bygger pd Gunnar Alexandersson, The Accidental Deregulation:Essays on Reforms in
the Swedish Bus and Railway Industries 1979-2009. Stockholm: Handelshégskolan, 2010.
230U 2013:83
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Optimeringsproblemet och vérderingsproblemet ar atminstone i dagsléaget i
praktiken omojliga att 16sa for en infrastrukturférvaltare.
Optimeringsproblemet vaxer snart till ett matematiskt mycket komplicerat
problem dér det i dag saknas hjalpmedel som kan ge en l6sning som
maximerar samhallsnyttan. De prioriteringskriterier och verktyg som
Trafikverket anvander ar alldeles for begransade for att vara en acceptabel
approximation pa optimeringsproblemet. VTI-forskarna satter emellertid
hopp till ett pagaende arbete for att ta fram ett optimeringsverktyg som
vasentligt skulle forbattra forutsattningarna for att ta fram en
samhéllsekonomiskt effektiv tagplan. Detta utvecklingsarbete beskrivs
nedan i avsnitt 5.1.3.

Varderingsproblemet &r ol6sligt darfor att infrastrukturforvaltaren inte har
tillgang till redskap for att tillgodogora sig den nddvandiga informationen.
Infrastrukturforvaltare kan alltsa inte 16sa optimerings- eller
varderingsproblemet och ta fram en ideal tidtabell. I praktiken bygger
kapacitetstilldelningen pa erfarenhet fran tidigare tagplaner, tumregler och
omdomesbaserade avvagningar mellan olika aspekter samt visst begrénsat
systemstdd och formella metoder for att véardera och prioritera.

Det bor noteras att optimeringsproblemet inte &r unikt for den svenska,
vertikalt separerade marknaden utan delas dven av andra
jarnvagsmarknader, t.ex. vertikalt och horisontellt integrerade
jarnvagsforetag. Varderingsproblemet ar daremot svarare att hantera i den
svenska uppdelade marknaden &n i en sammanhallen organisation dar
ledningen har béttre forutsattningar att vaga olika underlag mot varandra.

4.3 Vad avses med en samhallsekonomiskt effektiv
anvandning av infrastrukturen?

Optimerings- och varderingsproblemen gor det svart att formulera kraven pa
en samhallsekonomiskt effektiv fordelning av kapacitet pa ett enkelt och
entydigt séatt. VTI-forskarna hanterar situationen genom att stalla upp ett
antal krav som bor vara uppfyllda for att prioriteringen av vem som ska fa
anvanda den tillgangliga infrastrukturen ska sagas vara effektiv:®

1) De s6kande som bedriver den for samhéllet mest vardefulla trafiken ges
hog prioritet, oberoende av om operatdren ér etablerad eller
nytillkommen.

2) Kapacitetstilldelningen tar hansyn till flexibiliteten i sokandenas
onskemal (t.ex. kan det vara angelaget att tidigare- eller senareldgga ett
onskemal fran en sokande med hdg samhéllsnytta men hog flexibilitet

8 \/TI Rapport 880, s. 20-21.
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till forman for en sokande med lagre samhéllsnytta men storre behov av
att kora vid en viss tidpunkt).

3) Tidtabellaggningen gor det mojligt att koordinera olika 6nskemal for att
sakerstalla funktionen hos systemet i dess helhet (t.ex. dvergangar fran
ett persontag till ett annat eller mojlighet till rangering av
vagnslasttrafik).

4) Kapacitetstilldelningen gor det mojligt att identifiera trangsektorer som
m0ojliggor en bedémning av nyttan av att tillféra ny kapacitet.

5) Processen for kapacitetstilldelning minskar risken for
konkurrensskadligt beteende (t.ex. direkt kommunikation mellan
sokande om 6nskemal och hantering av intressekonflikter).

6) Processen ar enkel att hantera bade for infrastrukturforvaltaren och for
sokande, t.ex. genom att mojliggdra att prova flera omgangar av
onskemal.

7) Processen hanterar fordelningseffekter, primart avvagningen mellan
sokande som bedriver kommersiell trafik och sokande som bedriver
samhaéllsbetald trafik.

Kapitel 2 och 3 i denna rapport pekar pa att flera av de krav som VTI-
forskarna staller upp ar svara eller omajliga att tillgodose i dagens
tilldelning. Mycket tyder pa att befintliga operatorer har ett forsprang, om
inte genom den formella prioriteringen sa atminstone genom de informella
inslagen i framtagandet av en tagplan (krav 1). Prioriteringskriterierna kan
inte fanga upp olika varderingar av flexibilitet och har otillrackliga verktyg
for att vdga in systemet i dess helhet (krav 2 och 3). Processen har inslag av
samverkan mellan konkurrenter som pa sikt kan leda till
konkurrensbegransande forhallanden (krav 5). Processen ar komplicerad
och provar fa alternativa losningar (krav 6). Processen har svart att vardera
olika typer av trafik med olika relationer till det offentliga (krav 7).

4.4 Efterfragan pa taglagen

VTI-forskarna menar att en fruktsam ansats for att forsta nyttan av taglagen
ar att narmare analysera hur jarnvagsforetagens efterfragan pa taglagen
formas. Utgangspunkten &r att det ar jarnvagsforetagen som befinner sig
narmast marknaden, bést kan approximera den verkliga efterfragan pa
taglagen och skapa ekonomiska forutsattningar genom att hitta effektiva satt
att kombinera rullande materiel, taglagen och tjanster for att tillgodose
kundernas behov.
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4.4.1 Jarnvagsforetagens ekonomi

Ett foretag som vill etablera sig pa jarnvagsmarknaden behover, forutom
tillgang till taglagen, inforskaffa rullande materiel genom inkdp eller
leasingavtal. Aven for den som anvénder sig av begagnat materiel innebar
anskaffningen ett mycket stort kapitalbehov. Det stéller krav pa noggranna
beddmningar av den forvantade lonsamheten for jarnvagstrafiken.
Kostnader for rullande materiel &r den enskilt storsta komponenten i ett
jarnvagsforetags kostnader. Darutover tillkommer I6pande kostnader for
personal, stadning, renhallning, underhall och paslag for storningar. Dessa
kostnader ar nagorlunda proportionella mot trafikens omfattning.

Kostnaderna och intakterna ar beroende av taglagena pa tva sétt. En
forhandskalkyl for ett jarnvagsforetag ar beroende av mojligheten att kunna
planera omlopp som ger ett hogt utnyttjande av materielen. Med en hég
anvandning kan foretagen fordela de fasta kostnaderna pa fler kilometer. For
att intakterna ska maximeras vill foretaget samtidigt att tagen ska rulla da
flest vill aka eller fa gods transporterat. Dessutom spelar det roll hur de egna
taglagena forhaller sig till konkurrenters taglagen.

Saval for befintliga som for nya operatérer galler att affarslogiken ar
beroende av att intékterna &r tillrackligt stora for att tdcka de fasta
kostnaderna, I6pande kostnaderna och kostnader for Ian samt ge en rimlig
avkastning pa eget kapital.

4.4.2 Vad kannetecknar efterfrdgan pa taglagen?

Nar jarnvagsforetagen mot den bakgrunden anséker om taglagen pekar VTI-
forskarna pa ett antal viktiga forhallanden:

1. Normalt finns det flera alternativ till 6nskemal om en specifik
avgangstid. For mycket av godstrafiken ar samtliga avgangar inom
ett tidsintervall lika véardefulla. For pendeltagstrafik kan det daremot
vara viktigt att fa tillgang till specifika avgangar i styva tidtabeller.
For all trafik galler att omloppen maste fungera.

2. Om flera jarnvagsforetag konkurrerar om taglagen ar deras tag
varandras substitut. Det kan finnas konkurrensaspekter av detta som
ar svara att hantera i kapacitetstilldelningen, till exempel att det ar
attraktivt att avga strax fore konkurrenten.

3. Anpassningen av avgangs- och ankomsttider paverkar mojligheten
att byta tag for resenarer. (VTI-forskarna kallar detta for
komplementariteter mellan tag).

VTI-forskarna konstaterar ocksa att olika jarnvéagsforetag har olika behov av
flexibilitet. Pendeltagsresenarer och vissa langvaga resenarer vardesatter
stabilitet i de tidtabeller som anvénds. Det galler aven for vissa godstag som
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ar del av en produktionskedja, t.ex. stalpendeln mellan Lulea och Borlange.
Manga godstransporter bestélls daremot med mycket kort varsel. For
godstrafiken &r det darfor av vikt att kapacitet kan goras tillganglig med kort
framforhallning. For samtliga jarnvagsforetag galler att tillgangen till
taglagen ar tillrackligt stabil for att motivera nyinvesteringar i rullande
materiel som kraver lang planeringshorisont.

| de delar av jarnvagsnatet dar det rader kapacitetsbrist finns en osakerheten
om i vilken man sokande verkligen kommer att fa tillgang till sparen.
Knappheten hanteras pa tre satt:

1) Sokande 6verbokar taglagen for att vara pa den sékra sidan. Upp
emot en tredjedel av alla godstag stalls in for att det visar sig att det
saknas efterfragan. (Trafikverket har fran och med Tagplan 2016
infort en bokningsavgift, men det &r &nnu for tidigt att sdga om den
kommer att minska andelen instéllda tag).

2) Jarnvagsforetag kan hantera osakerheten genom att avsta fran att
ansOka om taglagen och istallet forlita sig pa ad hoc-processen.

3) Infrastrukturforvaltaren skapar luckor i tidtabellen for att reservera
kapacitet for behov som uppstar med kortare framforhallning.

VTl-rapporten diskuterar dven ramavtal och spotmarknad som mdjliga
framtida l6sningar for att hantera osakerheten och 6ka den
samhéllsekonomiska effektiviteten i kapacitetstilldelningen att. Dessa
forslag berdrs inte narmare i denna kapacitetstilldelningsrapport.

4.4.3 Balansgangen mellan trafikering och underhall

Resonemanget i detta kapitel har hittills varit begransat till konkurrens om
taglagen mellan sokande, men kapacitetstilldelningen maste ocksa hantera
konkurrensen om tid i sparet mellan taglagen och banarbeten. Tagplanen ska
innehalla information om infrastrukturforvaltarens reserverade kapacitet for
planerade banarbeten samt behovet av reservkapacitet for banarbeten som
inte kan bokas i planeringsprocessen och for arbetsfordon (27 § JVSFS
2005:1). Avvagningar mellan banarbeten och taglagen har pa senare ar
skapat minst lika manga konflikter som konkurrerande taglagen. |
Transportstyrelsens uppdrag till VTI ingick darfor en sarskild belysning av
avvagningarna mellan underhll och trafikering i kapacitetstilldelningen.>*

VTI konstaterar att det i dagslaget saknas kunskaper som mojliggor att
beskriva kostnaderna for jarnvagsunderhall pa motsvarande satt som gjordes
for jarnvagsforetagen ovan i avsnitt 4.4.1. Darmed &r det omdjligt att gora
en samhallsekonomisk avvagning mellan underhall och trafik nar det galler

% Jan-Eric Nilsson, “Balansgangen mellan trafik och underhall”, VTI Rapport 880, s. 35-56.
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enskilda taglagen. Det ar ocksa svart att genomfora den dvergripande
planeringen pa ett satt som medger ett samhéllsekonomiskt effektivt
utnyttjande. Ar det till exempel samhallsekonomiskt effektivt att forlagga
banarbeten nattetid for att minimera storningarna for tagtrafiken och frigora
langre sammanh&ngande tidsperioder, trots att timkostnaderna for
underhallet 6kar? Det finns aven kostnadssamband som beror pa stalltider
att satta igang arbetet om banarbetet forlaggs till flera kortare fonster och
mojligheterna att anvénda stora maskiner. Trafikverkets modell ar idag
begransad till alternativa produktionskostnader for banarbeten kopplat till
tider for tillgang till sparet. Det finns inte tillrackligt underlag for att bryta
ned kostnaderna pa ett satt som gor att de gar att stalla emot taglagen i en
samhallsekonomisk prioritering.

4.4.4 Maximera vinst eller samhallsekonomisk nytta?

Kapacitetstilldelningen utgar fran att jarnvagsforetagen har béattre kunskaper
an nagon annan aktor om kundernas 6nskemal och prioriteringar och
darmed har bast kannedom om efterfragan. Jarnvagsforetagen har
incitament att tillhandahalla tjanster med hog kvalitet for att inte forlora
kunder. VTI-rapporten utgar fran att jarnvagsforetagens avvagningar i deras
stravan efter vinst ger en acceptabel approximation av samhallsnyttan.

Det finns ett antal problem med den ansatsen. Ett vanligt inslag i
natverksindustrier & marknadsmisslyckanden i form av monopol pa
delmarknader som ger méjlighet for en dominerande aktor att ta ut hogre
priser &n vad som ar samhallsekonomiskt optimalt. VTI-rapporten menar att
detta sannolikt ar ett begransat problem i Sverige dar det rader konkurrens
pa de flesta segment av transportmarknaden.

Ett annat problem ar externa effekter av jarnvagstrafiken som inte fangas
upp i jarnvagsforetagens foretagsekonomiska dvervagningar. Detta ar
forvisso en aktuell fraga, inte minst med tanke pa konkurrensen mellan
trafikslag sarskilt inom godstrafiken och med tanke pa politiska mal om att
Oka jarnvagstrafikens marknadsandel. VTI-forskarna menar dock att
marknaden bor korrigeras dar marknadsmisslyckandet uppstar. Att
jarnvagsforetagen missgynnas gentemot vagtrafikoperatorer av hojda
avgifter pa jarnvagen &r alltsa inget bra argument for att ta ut lagre avgifter
an den samhéllsekonomiska marginalkostnaden.

Ytterligare ett problem ar hur man ska vérdera trafik som ar subventionerad
av regionala kollektivtrafikmyndigheter eller av Trafikverket. Aven om
vinsten har behdver balanseras upp med subventionen menar VTI-forskarna
att man aven har kan utga fran att vinsten/betalningsviljan utgar fran den
bésta tdnkbara informationen om pendlarnas vardering av trafiken.
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4.5 Sammanfattande iakttagelser

VTl-rapporten visar att det ar en mycket stor utmaning att anvénda
samhéllsekonomisk effektivitet som huvudkriterium for prioriteringen i
kapacitetstilldelningen. Detta krav innebar mycket hogt stéllda krav pa
optimeringsmetoder, tillforlitliga indata samt kdnnedom om lénsamhet och
vinster.

VTI-forskarna foreslar att problemet med prioriteringen kan delas upp i tva
komponenter, dels optimeringsproblemet att astadkomma den tagplan som
ger det mest samhallsekonomiskt effektiva utnyttjandet, dels
varderingsproblemet att fa tillgang till tillrackligt bra information for att
kunna beddma vardet hos olika ansokningar om taglagen. Denna distinktion
ar till hjalp nar det galler att forsta den utmaning som Trafikverket star
infor.

| avsaknaden av en formell modell for samhéllsekonomiskt effektivt
utnyttjande staller VTI-forskarna upp ett antal generella kriterier for vad
som kan betraktas som samhallsekonomiskt optimalt. Sammanstallningen
starker bilden av att dagens process for kapacitetstilldelning inte lever upp
till kraven. For banunderhall saknas bade tillforlitliga data och en forstaelse
som mojliggor att bygga upp en modell for att vardera banarbeten pa samma
satt som taglagen.

Det &r inte sakert att det &r mojligt att astadkomma en praktiskt fungerande
modell for prioritering pa grundval av samhallsekonomisk effektivitet. Pa
sistone har flera roster hojts for att andra jarnvéagslagen och éverge
samhéllsekonomisk effektivitet som mattstock for tilldelningen. Det
forutsatter en annan form av styrning. Regeringens jarnvéagsutredares
foreslar en tydlig politisk prioritering av vilka marknadssegment som ska
ges foretrade pa sparen.>® Forskare vid KTH har foreslagit en annan modell
dar Trafikverket i ett forsta skede upprattar ett skelett till Tagplan och i tur
och ordning allokerar kapacitet till pendeltdg och sedan skapar kanaler for
kommersiell persontrafik och kanda langsiktiga godstagsrelationer som
auktioneras. | processen sparas en méngd definierad trafik for godstrafik
som saljs pa en spotmarknad med dynamisk prissattning.”® Aven V/TI-
forskarna skissar pa en modell som kombinerar ramavtal med handel i
taglagen pa en spotmarknad. Dessa modeller skiljer sig dock sa mycket fran
dagens system och bér pa stora osékerheter att Transportstyrelsen bedémer
att ett eventuellt inforande ligger langt i framtiden.

Transportstyrelsen utesluter inte moéjligheten att ett systemskifte av den typ
som jarnvagsutredningen skissar pa ar nodvandigt. Daremot menar
Transportstyrelsen att ett sadant beslut bér bygga pa en utvérdering av

%% SOU 2015:110
% Detta ar forslaget i CTS Working Paper 2014:4.
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Trafikverkets omfattande utvecklingsarbete. Nasta kapitel ger en
nuldgesbeskrivning av detta arbete.
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5 Trafikverkets utvecklingsarbete for
kapacitetstilldelningen

Tidigare kapitel har behandlat hur den nuvarande processen for
kapacitetstilldelning fungerar, Transportstyrelsens erfarenheter fran tillsyn
och tvistprévning, samt principiella resonemang om samhallsekonomisk
effektivitet fran VTI-rapporten. Detta kapitel syftar till att narmare belysa
vilka atgarder Trafikverket har vidtagit for att komma till ratta med de
brister som noterats i rapporten.

5.1 Trafikverkets utvecklingsarbete: Battre kapacitet

Sedan Tagtrafikledningen tog dver for tidtabellaggningen fran SJ 1999 har
de yttre kraven pa processen okat successivt, inte minst genom 2004 ars
jarnvagslag. Samtidigt ar det praktiska tagplanearbetet beroende av
praktiker, tekniker och synsatt som etablerats redan under SJ-tiden och som
visat sig ha en god formaga att leverera en fungerande tagplan. Det ar darfor
en stor utmaning att utveckla kapacitetstilldelningen sa att den lever upp till
lagens krav och marknadens forvantningar samtidigt som den praktiska
formagan att ta fram en fungerande tagplan bibehalls. Transportstyrelsen har
tidigare i denna rapport presenterat uppfattning att Banverkets/Trafikverkets
forandringsarbete har gatt relativt langsamt. Det betyder emellertid inte att
Banverket/Trafikverket har férsummat utvecklingsarbetet. Redan i borjan av
2000-talet borjade Banverket i samarbete med branschens aktérer och
forskarvarlden att fundera 6ver viktiga framtidsfragor som hur
tagplaneringen kan bli mer dynamisk och flexibel.

Trafikverket bedriver numera ett omfattande utvecklingsarbete for
kapacitetstilldelningen som bade omfattar forskningsuppdrag, nya arbetssatt
och nya IT-verktyg. Sedan 2016 har detta utvecklingsarbetet det
overgripande namnet Béattre Kapacitet. Arbetet inbegriper flera parallella
forandringsprojekt som kommer att medféra en genomgripande férandring
av tagplaneprocessen:

e marknadsanpassad planering av kapacitet, inklusive successiv
tilldelning

e optimerad banarbetshantering

e utveckling av prioriteringskriterierna for samhéllekonomiskt effektiv
tagplanering

e anvéndning av avgifter som styrmedel.

Om Transportstyrelsens tillsyn ska vara relevant och bidra till en
konstruktiv utveckling av jarnvagsmarknaden blir det en viktig uppgift
framgent att ta hansyn till Trafikverkets utvecklingsarbete.
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Fol-delen av utvecklingsarbetet &r sedan 2013 samlad i ett langsiktigt
branschprogram for forskning och utveckling pa kapacitetsomradet, KAJT
(Kapacitet i jarnvagstrafiken). KAJT l6per mellan 2013 och 2022 och
finansieras i huvudsak med Trafikverkets Fol-anslag. Budgeten for 2015 var
14,5 miljoner varav Trafikverket stod for 12,1 och 6vriga parter for 2,4
miljoner. Fokus &r att 6ka jarnvagens kapacitet pa bade strategisk, taktisk
och operativ niva. Programmet &r indelat i flera kdirnomraden varav ett,
Taktisk trafikplanering, handlar till stor del om tagplaneprocessen och inte
minst om utveckling av optimeringsmetoder.>’

5.1.1 Marknadsanpassad planering av kapacitet (MPK) —
arbetssatt och IT-verktyg for framtiden

Som en del av fordndringsarbetet for 6kad kapacitet startade Trafikverket
under 2014 projektet Marknadsanpassad planering av kapacitet (MPK).
MPK omfattar bade nya arbetssatt och nya IT-I6sningar och bade hos
Trafikverket och hos andra aktorer i branschen finns det stora forvéantningar
pa att utfallet av projektet i kommer att avsevart forbéttra processen for
anstkan om och tilldelning av taglagen.

Med projektet vill Trafikverket lamna de gamla delvis manuella verktygen
Ansokan om kapacitet och Trainplan med langa handlaggningstider och
begransade mojligheter till beslutsstod. Istallet infor Trafikverket en digital
plattform for sjalvservice dar kunderna ska fa tillgang till delar av
Trafikverkets informationssystem. Navet ar en kapacitetsportal som
Trafikverket hoppas ska bli en samlad plattform for kommunikation mellan
Trafikverket, jarnvagsforetag och entreprendrer nar det galler fragor om
anvandning av jarnvagen. Fran och med arbetet med Tagplan 2019 ska
Kapacitetsportalen helt ersatta de tidigare systemen Trans for entreprendrer
och Ansdkning om kapacitet (AoK) for jarnvagsforetag. For sjalva
tagplanearbetet tecknade Trafikverket under 2015 ett till att borja med
tioarigt avtal med det tyska foretaget HaCon Ingenieurgesellschaft GmbH
for utveckling av ett nytt marknadsanpassat kapacitetsplaneringsverktyg
baserat pd HaCons produkt TPS, Train Planning System, som anvands i
manga andra europeiska lander. Trafikverket planerar att testkora forsta
utgavan av nya Kapacitetsportalen och TPS i ad hoc-tilldelningen for
Tagplan 2017 for att driftssatta systemen under hosten 2017 och anvéanda
dem skarpt i arbetet med korttidsplaneringen for bade taglagen och
banarbeten i Tagplan 2018. Fér Tagplan 2019 ska all planering och
tilldelning genomféras med Kapacitetsportalen och TPS samtidigt som
JNB-forutsattningarna inférlivas i Kapacitetsportalen.®®

ST KAJT projektkatalog, version 2016-03-31, http://kajt.org/onewebmedia/KAJT-katalog WEBB_160331.pdf.
%8 Detta stycke bygger till stor del pa presentationen under JNB-dagen 2016.
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Om planerna gar i las kommer kapacitetsportalen att synliggora vilken
kapacitet som finns tillganglig vid varije givet tillfalle och plats. Pa sa satt
ska jarnvagsforetag och entreprendrer pa egen hand kunna planera, séka
lediga tider, jamfora alternativa upplagg och tjanster, fa prisforslag samt
bestélla kapacitet, till att borja med i ad hoc-tilldelningen och senare
forhoppningsvis dven i arbetet med den arliga planen. Trafikverket hoppas
att det nya arbetsséttet ska frigora tidigare dold kapacitet och i hogre grad
ska utgd fran kundens villkor och behov och méjliggora en mer transparent,
konkurrensneutral, flexibel och robust tagplan. Kapacitetsportalen skall
aven kopplas till de nya systemen for anldggningsdata (ANDA) och
Nationell Tagtrafikledning (NTL) sa att kapacitetstilldelning,
banarbetsplanering och operativ trafikledning kan samordnas for hogre
precision, battre gangtidsberakningar och identifikation av konflikter.>
Trafikverket betonade dock under JNB-dagen 2016 att mer avancerat
beslutsstod for framtagandet av den arliga tagplanen baserat pa digitaliserad
information om prioriteringskriterier och andra premisser ligger langt i
framtiden. Om MPK-projektet blir lyckat kommer det att underlatta for
Trafikverket att hantera en del av de problem som Transportstyrelsen pekat
pad i sin tillsyn. Det galler till exempel att tydligare kommunicera hur
forutsattningarna i JNB omsitts i konsekvenser och restriktioner och
méjligheter i kapacitetsplaneringen.®

Transportstyrelsen vill dock betona att det an sa lange ar oklart i vilken grad
detta utvecklingsarbete kommer att infria forvantningarna och gora verklig
skillnad for branschens aktorer och for efterlevnaden av regelverket.

5.1.2 Successiv planering och successiv tilldelning

Det mest framtradande nya arbetsséttet i Béttre kapacitet dr sa kallad
successiv tilldelning, en mer flexibel form av kapacitetstilldelning som
infors for ad hoc-tilldelningen i Tagplan 2018.

Inférandet av successiv tilldelning ar ett resultat av ett samarbete mellan
Banverket, det statliga forskningsinstitutet SICS och branschen som
inleddes redan i bérjan av 2000-talet. Arbetet ar ett svar pa de krav som den
nya jarnvagslagstiftningen stallde pa Banverket och pa évergangen 2007
fran att tgplanen faststalldes tva ganger per Ar till en arlig tagplan.®* Arbetet

% http:/www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/jarnvag/Kapacitet/battre-kapacitet---for-att-frigora-och-optimera-
jarnvagens-totala-kapacitet/marknadsanpassad-planering-av-kapacitet-mpk---arbetssatt-och-verktyg-for-framtiden/
Last 3 augusti 2016.

% Trafikverket, S& fungerar MPK, URL.

61 Se t.ex. Per Kreuger, Martin Aronsson, Jan Ekman & Thomas Franzén, “Rail traffic requirements engineering,”
SICS Technical Report T2005:12.
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ar inspirerat av Toyotamodellen for industriell produktion. Grundtanken &r
att separera det leveransatagande som gors langt i férvéag i samband med
bestallning av tjansten och den produktionsplanering som bor goras sa sent
som mojligt for att 6ka flexibiliteten och kapacitetsutnyttjandet.

| praktiken innebdr detta till att bérja med att Trafikverket tillsammans med
jarnvégsforetagen kan skjuta upp detaljplaneringen till dess tillforlitliga
fakta om trafikeringen finns. Istallet for att uppratta en detaljerad tagplan
innehaller den fastlagda tagplanen endast platser dar taget har trafikutbyten.
Ovriga driftplatser planeras istéllet i en produktionsplan och kan planeras
om under hela tagplaneperioden fram till 24 timmar innan taget gar. Syftet
ar att utnyttja de mojligheter till 6kad flexibilitet som en béttre precision i
detaljplaneringen skapar och att synliggora den lediga kapaciteten i systemet
efter faststalld tagplan. Tre piloter genomférdes i Norrland under 2012—
2014 med gott resultat. Trafikverket planerar att inféra successiv tilldelning
for ad hoc-processen i och med det nya granssnittet Kapacitetsportalen fran
och med arbetet med Tégplan 2018.%* Arbetet med successiv tilldelning
stods aven av flera av projekten i KAJT.%

Det &r gladjande att arbetet med successiv tilldelning efter mycket langt
forberedelsearbete kan tas i operativ drift inom en snar framtid. Aven har
aterstar det att se om utfallet kan motsvara de hogt stallda forvantningarna
pa okad flexibilitet och frigjord kapacitet for godsoperatorer.

5.1.3 Prioriteringskriterier fér samhallsekonomiskt effektiv
tagplanering

Trafikverkets utvecklingsarbete innebér &ven att utveckla metoderna for att
sékerstélla att kapacitetstilldelningen ger ett samhéllsekonomiskt effektivt
utnyttjande av infrastrukturen. Arbetet bestar av bade l6pande forbattringar
av premisserna i JNB och av forskningsuppdrag for béattre optimerings- och
prioriteringsmetoder.

Infor arbetet med Tagplan 2016 har Trafikverket utvecklat
prioriteringskriterierna med utgangspunkt bade i tidigare tagplaner och i
Fol-uppdrag. Avsikten &r att mer pedagogiskt kunna beskriva vad som hént
i processen — anstkan, konfliktbeskrivning, utkast till plan, samordning,
tvistlosning samt att banan forklaras som dverbelastad — och dessutom
kunna forklara prioriteringskriteriernas resultat — analyserade tag,
I6sningsforslag, 16sning och samhéllsekonomiskt resultat. Infér Tagplan
2016 lat Trafikverket ocksa genomlysa modellen av en extern part och
genomforde diverse justeringar som validerats pa tidigare fall.

8 Det bér dock betonas att successiv tilldelning inte har satt n&gon stérre pragel p& JNB 2018 utéver en mindre
anpassning av beskrivningen av ad hoc-tilldelningen i avsnitt 4.3.2.
% Framtidens LeveransTagplaneProcess — FLTP
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Forandringarna inkluderar uppdaterade berakningar med
samhallsekonomiska varderingar, en ny metod for exkludering av tag och en
ny tagtyp: regiopendel. Aven i arbetet med JNB 2018 har Trafikverket gjort
ett flertal revideringar, uppdatering och fortydliganden av
prioriteringskriterierna.

Det langsiktiga arbetet handlar i ett forsta steg om att utveckla den
samhéllsekonomiska modellen for prioriteringskriterier och i ett andra steg
att fortsatt 6vervaga avgifter som ett alternativ eller komplement. Pa lang
sikt funderar Trafikverket dven pa att utvardera anpassningar som mojligtvis
ligger utanfor nuvarande regelverk, t.ex. dela in kapacitetstilldelningen i
olika segment med prioritering inom segmenten och for kapacitet utdver den
miniminiva som reserverats for sesgmentet. Flera av Fol-projekten inom
KAJT relaterar till detta utvecklingsomrade. | projektet Optimering och
tidtabellaggning har VTI i uppdrag att med hjélp av dagens datorkraft
utveckla en metod fran 1998 for att via formell optimering ta fram
tidtabeller baserat pd de 6nskemal operatdrerna har om att fa bedriva trafik
(och darmed losa det sa kallade optimeringsproblemet). | projektet
Samhallsekonomiskt effektiv fordelning av jarnvagskapacitet (Sameff)
utforskar CTS vid KTH méjligheten att ersdtta dagens prioriteringskriterier
med en kombination av ramavtal, auktioner och spotmarknader for att mer
korrekt spegla aktorernas vardering av ett taglage i tidtabellen och darmed
ger en battre samhallsekonomisk effektivitet.

Transportstyrelsen konstaterar att det &r ett ganska stort gap mellan a ena
sidan de gradvisa forandringar som Trafikverket genomfér inom ramen for
nuvarande prioriteringsmodell och som kan leda till férbattringar men inte
I6ser den grundlaggande utmaning som identifierades i kapitel 4 och & andra
sidan de mer omfattande forandringarna som i dagslaget framstar som
forskningsprojekt med lang tid till praktisk implementering.

5.1.4 Utveckling av banarbetsplaneringen

Trafikverket arbetar forstas dven kontinuerligt med utveckling av
banarbetsplaneringen. Transportstyrelsen identifierar framfor allt tre
aspekter av utvecklingsarbetet som &r av relevans for tillsynen:
servicefonster, anlaggningsregister samt prioritering och optimering.

Ett viktigt resultat av de senaste arens utvecklingsarbete ar servicefonster,
eller forplanerade tagfria luckor for banunderhall i tidtabellen. Trafikverket
satter stort hopp till att servicefonster kommer att ge béttre framforhallning
for bade jarnvagsforetag och entreprendrer och langre sammanhangande tid
i sparen for entreprendrer. Samtidigt menar jarnvéagsutredningen att det &r

60 (73)



RAPPORT:
Kapacitetstilldelning pa jarnvagen Dnr TSJ 2016-5279

oklart vilka avvégningar Trafikverket har gjort mellan trafikens behov och
behovet av tid for underhall.®*

Ett av Trafikverkets stora utvecklingsprojekt &r att utveckla ett nytt system
for anlaggningsdata, ANDA, som ska ersatta ett flertal aldre system.
Regeringens jarnvégsutredning satte anldggningsregistret i centrum for sin
kritik av Trafikverkets underhallsplanering. Enligt utredningen saknar
Trafikverket ett andamalsenligt system for att skapa sig en dvergripande
bild dver jarnvagsanlaggningens tillstand, anvandning och behov.” °
Utredningen menar ocksa att Trafikverket visserligen genomfor betydande
insatser pa omradet, men det kommer att dréja atminstone till 2018 innan
ANDA ér pa plats och underhallssystemets funktionalitet kommer att vara
beroende av hur 6vriga systemstdd, arbetssétt och rutiner anpassas.

Att Banverkets/Trafikverkets systemstod for underhall ar undermaligt har
varit ként sedan 1990-talet. Redan 1998 fick Banverket i uppdrag ta fram en
rapport till regeringen om forutsattningarna att skapa en nationell digital
transportdatabas med jarnvégsbeskrivande data.” Banverket beskrev redan
da att det &nnu anvéanda systemet BIS inte uppfyllde kravet enligt den
nationella standarden. Bland annat saknar BIS tidsstampling och ekonomisk
information. Regeringen har senare blivit uppmarksammad pa bristerna i
underhallssystemet av Banverket, Riksrevisionen och Trafikverkets
internrevision.®® VT har i ett remissvar ifragasatt “om det ir trovéirdigt att
Trafikverket, mot bakgrund av den refererade historiken, har formagan att
mobilisera den kompetens och de resurser som behovs for att utveckla ett
informations- och ledningssystem for drift- [sic!] och underhall av jarnvag.
Var beddmning ar att det kan kravas extraordindra insatser for att fa igang
ett &ndamélsenligt arbete med ett styrsystem.”®” VTI menar att det kan
behdvas ett sarskilt projekt for att utveckla ett underhallssystem, bemannat
med oberoende experter. FOr Transportstyrelsens tillsyn &r
anlaggningsregistret av extra stor vikt eftersom SERA-direktivet staller krav
pa kopplingar mellan den ekonomiska informationen och strukturen pa
anlaggningsregistret.

Genomgangen av VTI-rapporten i kapitel 4 pekade pa att Trafikverket
saknar en modell for att beskriva hur kostnaderna for banarbete byggs upp.
Darmed blir det omajligt att géra avvagningar mellan underhall och
trafikering pa samhallsekonomisk grund. Banarbeten omfattas av nagra av
projekten inom KAJT. Sammantaget har Transportstyrelsen dock bilden av
att det ar tveksamt om Trafikverkets utvecklingsarbete inom en rimlig

& Koll p& anlaggningen. Delbeténkande av utredningen om jarnvégens organisation, SOU 2015:42, s. 121-123.
% S0U 2015:42, 5. 14.

% S0U 2015:42, s. 76-77.

7 V/TI, Remiss av delbetédnkande — Koll p& anldggningen (SOU 2015:42), diarienummer N2015/3479/TIF. Dnr
2015/0342-1:3, s. 2-3.
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framtid kommer att gora det mojligt att hantera banarbeten i prioriteringen
pa ett godtagbart sétt.

5.1.5 Avgifter som styrmedel i kapacitetstilldelningen

Lagstiftningen medger en stdrre anvandning av avgifter i styrande syfte &n
vad Trafikverket hittills har tillampat. Styrande avgifter har en stor potential
att bidra till samhallsekonomisk effektivitet eftersom de skapar ekonomiska
incitament for marknadens aktorer att forbruka mindre av begransade
resurser. Styrande avgifter staller dock ofta hoga krav pa tillgang till IT-stod
och pa anpassning till befintliga processer.

Transportstyrelsens tillsyn av kvalitetsavgifter finns utforligt beskrivna i en
annan rapport.®® Tillsynen av banavgifterna kommer inom kort att
presenteras. Darfor behandlas de endast i korthet har. Men eftersom
Transportstyrelsens tillsyn av kapacitetstilldelningen vid flera tillfallen har
landat i uppmaningar till Trafikverket att 6ka anvandningen av styrande
avgifter finns det anledning att i korthet har diskutera den del av Banverkets
och Trafikverkets utvecklingsarbete som omfattar utokad och forandrad
anvandning av avgifter i form av bokningsavgift och differentiering av
banavgifterna. Kvalitetsavgifterna berdr framst det operativa skedet, men
kan ha aterverkningar pa Trafikverkets benagenhet att tillgangliggora
taglagen.

Transportstyrelsen har tidigare efterlyst en avgift for tilldelade men inte
utnyttjade taglagen.®® I INB 2016 finns for forsta gdngen en bokningsavgift
for tag som stélls in mindre an 60 dagar fore planerad avgangstid pa grund
av orsaker som jarnvagsforetaget ar direkt ansvarigt for. Bokningsavgiften
utgar med en procentsats av taglagesavgiften som ar dubbelt sé hog for
persontrafiken som for godstrafiken och dubbelt sa hég om avbokningen
sker mindre an 14 dagar for planerad avgangstid. Dessutom finns inom
ramen for kvalitetsavgifterna en hogre avgift for tag som stalls in med
mindre &n 24 timmars varsel. Det &r dannu for tidigt att utvéardera effekterna
av bokningsavgiften.

Banavgifterna har flera kopplingar till kapacitetstilldelningen. Om
banavgifterna ar lagre an marginalkostnaden for att anvanda banan blir
resultatet en storre efterfragan pa taglagen an vad som ar
samhallsekonomiskt optimalt, vilket okar trangseln och forsvarar
prioriteringen. Transportstyrelsen har tidigare varit av uppfattningen att
banavgifterna ar for laga och bor hojas for att motsvara en full
internalisering av det slitage som tagen orsakar. Transportstyrelsen har dock

% Uppdrag om avgifter som syftar till att minska stérningar i jarnvagssystemet. Transportstyrelsens tillsyn av
kvalitetsavgifter. TSG 2014-1156.
% Revision av Trafikverkets jamvagsnatsbeskrivning 2011, TSJ 2010-392.
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inte tagit stallning till nivaerna efter den gradvisa héjningen som
Trafikverket inledde 2011 och som kommer att paga fram till 2021."

Om banavgifterna ar otillréckligt differentierade innebar det en missad
mojlighet att skicka signaler till de som anvander infrastrukturen. De
externa beddmningarna om vilken potential som finns for att anvanda
differentierade banavgifter i styrande syfte varierar stort. Transportstyrelsen
har lange varit av asikten att mer differentierade banavgifter sannolikt skulle
ge ett samhallsekonomiskt béttre utfall. Trafikverket inledde 2011 en
process for att differentiera banavgiften beroende pa tid, rum och
serviceniva. Banavgifterna har idag flera differentierade komponenter.
Taglagesavgiften, som baseras pa tagkilometer, tas ut i tre olika nivaer
beroende pa kapacitetsutnyttjandet pa strackan. FOr passage i de tre
storstaderna under rusningstid tar Trafikverket ut en sérskild passageavgift.
Tagavgiften, som baseras pa bruttotonkilometer, tas ut med olika belopp
beroende pa storsta axellast for att motsvara skillnader i slitage mellan olika
tag. Emissionsavgiften tas ut beroende pa motorns miljoklass och pa
méangden forbrukat drivmedel. Transportstyrelsen har inte utrett i vilken
grad differentieringen och héjningen av banavgifterna har positiva
aterverkningar pa kapacitetstilldelningen.

5.2 Sammanfattande iakttagelser

De tidigare kapitlen i denna rapport har pekat pa att utmaningarna for
Trafikverket nar det géller att leva upp till lagkraven for
kapacitetstilldelningen i vissa stycken ar sa stora att det knappast kommer
att vara mojligt att uppfylla dessa ens med uppdaterade arbetssétt och
systemstdd. Det galler sérskilt de av jarnvagsutredningen, KTH och VTI
utpekade problemen med att kunna utvardera om en losning leder till lett
samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen.

Transportstyrelsen bedomer dnda att det vore olyckligt att genomfora en
storre forandring av kapacitetstilldelningen inom de kommande fem aren.
Trafikverket bedriver for narvarande ett omfattande utvecklingsarbete nér
det galler kapacitetstilldelningen. Arbetet omfattar bade Fol-uppdrag, nya
arbetssatt och nya IT-system. Utvecklingsarbetet adresserar manga av de
problem som Transportstyrelsen behandlat i tidigare tillsyner. Samtidigt
framstar det som oklart i vilken man det pagaende utvecklingsarbetet
kommer att atgarda de av Transportstyrelsen papekade bristerna.
Utvecklingsarbetet ar svart att 6verblicka. Trafikverket fokuserar i
presentationerna mycket pa det forandrade granssnittet i Kapacitetsportalen.
Det ar annu for tidigt att avgora vilka forbattringar som kommer
jarnvégsforetag och transportkopare till del och i vilken grad Trafikverket

0 Se t. ex. Revision av Trafikverkets jarnvagsnétsbeskrivning 2011, TSJ 2010-392.
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kan frigora sig fran sitt daliga track record nar det galler systemutveckling
och astadkomma system som ér tillrackligt flexibla. Det ar ocksa tveksamt
om problemen med avvégningarna mellan banunderhall och trafikering ges
tillracklig dignitet i utvecklingsarbetet. Det ar sammantaget en viktig
uppgift for Transportstyrelsens marknadstillsyn att folja upp de nya inslagen
i kapacitetstilldelningen nar resultaten fran MPK/Béttre kapacitet
implementeras i kapacitetstilldelningen under 2016-2019.

Trots dessa tveksamheter om utvecklingsarbetets potential vill
Transportstyrelsen betona att Trafikverket i ett internationellt perspektiv har
kommit langre &n de flesta infrastrukturforvaltare i anpassningen till ett
gemensamt europeiskt jarnvagsomrade. Trafikverket spelar en viktig roll for
att driva pa det europeiska arbetet och har viktiga erfarenheter att dela med
sig av till andra infrastrukturforvaltare. Det pagaende arbetet ar darfor av
intresse inte bara i ett svenskt perspektiv utan for hela Europa.
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6 Plan for Transportstyrelsens
marknadstillsyn av kapacitetstilldelningen

Kapacitetstilldelningen &r en central funktion for jarnvagsmarknaden.
Tillsammans med tjanster, avgifter och redovisning av jarnvégsverksamhet
ar kapacitetstilldelningen det huvudsakliga foremalet for
Transportstyrelsens marknadstillsyn. Ett av syftena med denna rapport ar att
ge en béttre grund for den fortsatta tillsynen av kapacitetstilldelningen.
Sektion marknadstillsyn har inte skrivit denna rapport pa direkt uppdrag
fran regeringen eller fran Transportstyrelsens generaldirektor. Daremot
svarar rapporten mot att regeringen i samband med jarnvéagsutredningen
betonade att det &r viktigt att Transportstyrelsen utvecklar sin roll som
tillsynsmyndighet i marknadshanseende och i synnerhet arbetet med tillsyn
av kapacitetstilldelningsprocessen.™

De tidigare kapitlen i denna rapport har pekat pa flera mojligheter att
utveckla Transportstyrelsens marknadstillsyn. Syftet med detta avslutande
kapitel ar att skapa en strategi for den fortsatta tillsynen av
kapacitetstilldelningen. Detta kapitel utgor darmed en del av
Transportstyrelsens samlade plan for marknadstillsynen, tillsammans med
rutinbeskrivningar, kapitel 6 i Transportstyrelsens rapport om
kvalitetsutgifter samt eventuella tillkommande planer for andra
tillsynsomraden.

Detta kapitel diskuterar forst Transportstyrelsens generella syn pa
kapacitetstilldelningens utveckling pa kort till medellang sikt mot bakgrund
av de forslag pa genomgripande forandringar av kapacitetstilldelningen som
bland andra jarnvagsutredningen har presenterat. Dérefter diskuterar kapitlet
inriktning pa tillsynen under de kommande aren med utgangspunkt i tidigare
tillsyner och erfarenheter, forandringar i omvérlden samt Trafikverkets
utvecklingsarbete inom Battre kapacitet. Kapitlet diskuterar slutligen hur
Transportstyrelsen kan utveckla det interna arbetet med marknadstillsyn och
samspelet mellan nationellt och internationellt arbete.

6.1 Transportstyrelsen foreslar att Trafikverket far avsluta
det pagaende utvecklingsarbetet innan mer
genomgripande férandringar av
kapacitetstilldelningsprocessen genomfors

Regeringens jarnvagsutredare har foreslagit en mer genomgripande
forandring av den svenska marknadsmodellen. Utredaren foreslar att kravet

™ Kommittédirektiv 2014:52. Tillaggsdirektiv till Utredningen om jérnvagens organisation (N 2013:02). Se ocksé
SOU 2013:83, s. 227.
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pa samhallsekonomisk effektivitet i kapacitetstilldelningen tas bort for att
mojliggora beslut om att ge prioritet for viss trafik pa vissa banor och vissa
tider. Utredaren foreslar ocksa en modell dar marknadstilltradet for all
langvaga persontrafik regleras genom upphandling i konkurrens.

Transportstyrelsen delar synen att det finns oldsta problem med den
befintliga modellen for marknadstilltrade och att modellen kommer att
utséttas for ytterligare belastningar om trafiken fortsatter att 6ka.
Transportstyrelsen delar oron 6ver konkurrensen mellan kommersiell och
samhallskopt trafik och Gver utmaningen att hantera hoghastighetstag inom
den befintliga modellen for kapacitetstilldelning. Transportstyrelsen anser
dock att det ar for tidigt att avbryta det mangariga och internationellt
framstaende utvecklingsarbetet for att fa till stand en val fungerande modell
for konkurrens pa sparen.

Denna rapport har pekat pa att Trafikverket star infor en svar uppgift nar det
géller att genomfora en kapacitetstilldelning som svarar mot lagkraven, inte
minst nar det galler kravet pa ett samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande
av infrastrukturen. Rapporten pekar ocksa pa att Trafikverket, aven givet
den svara uppgiften, kunde och borde ha gjort mer for att uppfylla lagkraven
och skapa forutsattningar for konkurrensneutralitet, icke-diskriminering och
ett samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen.
Trafikverkets brister ar sarskilt uppenbara nér det galler inférandet av
forbattrade analysverktyg, battre dataunderlag, analyser till grund for beslut,
formagan att na uppsatta utvecklingsmal, styrmedel som skapar incitament
for marknadens aktorer och tydligare dokumentation av processer.
Transportstyrelsen bedomer att Trafikverket har varit langsammare i
omstéllningen av kapacitetstilldelningen till 6ppet marknadstilltrade an vad
som hade varit bade onskvart och majligt.

Det innebér emellertid i Transportstyrelsens 6gon att det finns en potential
for fortsatt utveckling. Trafikverket bor darfor fa slutfora det pagaende
utvecklingsarbetet inom ramen for Béttre kapacitet och infora ett modernt,
digitaliserat IT-stdd och fullt ut anpassa rutinerna till ppet
marknadstilltrade. DA bor det finnas goda forutséttningar for att genomfora
kapacitetstilldelningen pa grundval av basta mojliga underlag och
kunskapsbas och med en storre transparens och tydligare incitament for
marknadens aktorer. Transportstyrelsen bedémer att denna utveckling har sa
stor potential att ett eventuellt systemskifte inom kapacitetstilldelningen bor
genomforas tidigast efter en period om minst fem ar av forbattringar av den
befintliga modellen. Forst nér Battre kapacitet har implementerats fullt ut —
enligt planen med Tagplan 2019 — och har provats i praktiken ar det

"2 En annan t&gordning — bortom jarnvagsknuten. Slutbetdnkande av utredningen om jarnvégens organisation.
SOU 2015:110.
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lampligt att 6vervaga att avskaffa samhéllsekonomisk effektivitet som
prioriteringskriterium eller genomfdra en mer genomgripande reform av
kapacitetstilldelningen i riktning mot politisk styrning. Transportstyrelsen
menar att Trafikverkets arbete ar viktigt inte bara i ett nationellt perspektiv.
De erfarenheter om marknadsoppning genom konkurrens pa sparet som
Trafikverket gor i det pagaende utvecklingsarbetet &r av principiellt intresse
for hela Europa.

Transportstyrelsen betonar dock att det kan finnas anledning att omprova
denna hallning om forutsattningarna forandras, till exempel genom ett
slutgiltigt beslut om nya hdghastighetsbanor, genom stérre férandringar i
regelverket pa EU-niva, om jarnvagsmarknaden utvecklas i en mycket
ogynnsam riktning, eller om Transportstyrelsen ser att Trafikverkets
utvecklingsarbete inte ger resultat i utsatt tid.

6.2 Tillsynen ska bygga pa tidigare erfarenheter och
forandringar i omvarlden

Transportstyrelsens fortsatta tillsyn av kapacitetstilldelningen bor forma dels
att ta tillvara erfarenheterna fran tidigare tillsyner och tvister, dels att fanga
upp viktiga forandringar pa jarnvagsmarknaden och dess omvarld.

Transportstyrelsens tillsyner och provningar av tvister har pekat pa flera
aterkommande brister i Trafikverkets hantering av kapacitetstilldelningen.
Denna rapport pekar pa att det finns en potential att forbattra hur
Transportstyrelsen féljer upp sina forelagganden, beslut och
rekommendationer till Trafikverket. Brister som forekommet i tillsynen av
Trafikverkets kapacitetstilldelning och som kan komma i fraga for tillsyn
under de narmaste aren ar bland annat:

o Trafikverkets jarnvéagsnatsbeskrivningar innehaller fortfarande inte
tillracklig information for att processen ska k&nnetecknas av
forutsdgbarhet och transparens.

e Trafikverket genomfor ibland dndringar av jarnvéagsnatsbeskrivning
eller tagplan i strid med lagkraven och utan tillrackligt samrad eller
tillracklig framforhallning.

o Trafikverket saknar en fungerande modell for att basera
prioriteringar pa ett samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande av
infrastrukturen.

e Tillampningen av prioriteringskriterierna ar inte tillrackligt
transparenta och dokumenterade.
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e Trafikverket kan inte hantera banarbeten pa ett sétt som leder till
korrekta avvagningar mellan trafikering och underhall

e Det finns indikationer pa att den manuella och erfarenhetsbaserade
kapacitetstilldeIningen i praktiken leder till en sorts grandfather
rights som gynnar etablerade jarnvéagsforetag.”

o Trafikverket har inte i tillrackligt hog grad undersokt mojligheterna
att anvénda styrande avgifter for att skapa incitament for effektivt
utnyttjande av infrastrukturen.

e Trafikverket har brister nar det galler att dokumentera analyser,
processer och att skapa dataunderlag.

o Trafikverket klarar inte alltid av att leva upp till kraven pa ad hoc-
tilldelningen, till exempel nér det galler kravet att ge svar inom fem
arbetsdagar.

Transportstyrelsens tillsyn av kapacitetstilldelningen bor ocksa fanga upp
viktiga forandringar i omvarlden, till exempel férandringar i en viktig aktors
arbetssatt, nya regler pa internationell och nationell niva, eller handelser och
forhallanden som kommer till Transportstyrelsens kannedom genom
myndighetens marknadsdvervakning eller genom kontakter med
branschfdretradare.

En viktig uppgift for tillsynen de kommande aren &r att folja Trafikverkets
utvecklingsarbete inom ramen for Béttre kapacitet. | takt med att delar av
utvecklingsarbetet implementeras i kapacitetstilldelningen bor
Transportstyrelsen genomfora tillsyner for att se hur de nya inslagen och
granssnitten paverkar Trafikverkets efterlevnad av lagkraven. Det galler till
exempel servicefonster for banarbeten, successiv tilldelning,
kapacitetsportalen, systemstoden TPS och ANDA liksom utvecklingen av
prioriteringskriterierna.

Tillsynen bor ocksa folja upp de nya krav som inforts i och med att SERA-
direktivet inforts i svensk ratt genom &ndringen av jarnvégslagen 2015. Har
finns flera omraden som annu inte ar prévade och dar tillsyn skulle bidra till
att minska otydligheten och etablera en praxis. Det galler till exempel olika
aspekter av begreppet annan sokande i artikel 41 och kravet pa
anlaggningsregister i artikel 30. Transportstyrelsen bor dven bevaka den
kommande delegerade akten om andring av SERA-direktivets bilaga VI1I.
Transportstyrelsens tillsyn bor dven hamta inspiration fran utbytet med
andra tillsynsmyndigheter och fran det aktiva arbetet inom EU for att framja
grénsoverskridande trafik i godskorridorer. Samarbetet mellan

™ Utveckling av utbudet fér jarnvag och regional kollektivtrafik Trafikanalys Rapport 2014:14, s. 27, SOU
2013:83, s. 194.
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regleringsorgan nér det galler tillsynen 6ver ScanMed-korridoren ar &nnu i
sin linda men bor vara en prioriterad uppgift for Transportstyrelsen under
den nérmaste framtiden.

6.3 Tillsynsaktiviteter

Transportstyrelsen beddémer att en sammanvégning av uppfoljningen av
tidigare tillsynsarbete med bedémningen av viktiga processer i omvarlden
ger att féljande omraden ar prioriterade for tillsyn under de kommande aren.
Listan bor ses som en lista 6ver méjliga tillsynsomraden och innebér inte en
utfastelse att Transportstyrelsen kommer att genomfora en tillsyn éver
samtliga omraden i listan. Listan 6ver tillsynsaktiviteter foljer
tagplaneprocessens faser och ar indelad i forutsattningar, tagplaneprocessen
samt den operativa fasen efter faststalld tagplan.

6.3.1 Forutsattningar for kapacitetstilldelningen

e Jarnvagsnatsbeskrivningen: Transportstyrelsen bor dven
fortséttningsvis aktivt granska JNB och vara uppmarksam pa
signaler fran branschen pa att informationen &r ofullstandig och/eller
andras pa felaktiga grunder eller efter otillrackligt
samradsfarfarande.

e Reservering av kapacitet for planerade storre banarbeten (PSB):
Transportstyrelsen bor 6vervéga att genomfora tillsyn éver hur
Trafikverket reserverar kapacitet for storre planerade banarbeten och
vilka 6vervdaganden som ligger till grund for avvégningar mot
behovet av kapacitet for trafikering.

e Anlaggningsregister: Transportstyrelsen bor genomfora tillsyn dver
Trafikverkets arbete med anlaggningsregister. En sadan tillsyn &r
motiverad bade med tanke pa Trafikverkets utvecklingsarbete och pa
kravet i SERA-direktivets artikel 30.7.

6.3.2 Tagplaneprocessen

e Hanteringen av banarbeten i prioriteringen: Bade tidigare tillsyner
och VTI-rapporten pekar pa att Transportstyrelsen bor genomféra en
tillsyn av hur Trafikverket gér avvagningar mellan banarbeten och
taglagen i den arliga tagplaneprocessen. En lamplig utgangspunkt ar
prioriteringskriterierna och hur dessa forhaller sig till kravet pa ett
samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen.

e Sjalvdeklaration av prioriteringskriterier: Transportstyrelsen bor
Overvéga att inleda en tillsyn 6ver huruvida Trafikverket i tillracklig
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6.3.3

grad tillser att den information som sokande lamnar om tagens
prioriteringskategorier ar korrekt.

Bokningsavgifter: Transportstyrelsen bér 6vervéga att genomfora en
tillsyn av Trafikverkets inférande av bokningsavgifter och dess
styrande effekter pa kapacitetstilldelningen.

Ekonomiska styrmedel i prioriteringen: Transportstyrelsen bor
Overvaga att folja upp tidigare rekommendationer till Trafikverket
att 6vervéga att prova ekonomiska styrmedel i
kapacitetstilldelningen.

Servicefonster: Transportstyrelsen bor genomfora tillsyn av i vilken
utstrédckning det avsatta kapacitetsutrymmet for servicefonster
anvands eller avbokas, hur det gors tillganglig och i vilken
utstrackning det kan tas till vara.

Kvalitetsavgifternas effekter pa tagplanen: Transportstyrelsen bor
overvaga att genomfora en tillsyn av om kvalitetsavgifterna har fatt
effekter pa kapacitetstilldelningen (till exempel genom att
Trafikverket minskar antalet tag i tagplanen for att undvika
storningar).

Reservkapacitet: Transportstyrelsen bor dvervdga att genomfora en
tillsyn av vilka dvervdganden som Trafikverket gor i samband med
att kapacitet i tagplan satts undan for tilldelning inom gallande
tagplan.

Under géllande tagplan

Svarstider i ad hoc-tilldelningen: Transportstyrelsen bor genomfora
en tillsyn av hur Trafikverket klarar kravet att svara snarast pa
ansokningar om ad hoc-kapacitet.

Dokumentation av ad hoc-tilldelningen: Transportstyrelsen bor
Overvaga att folja upp VTI-rapportens konstaterande att
Trafikverkets dataunderlag &r sa daligt att det inte gar att dra
slutsatser om huruvida godstagsforetagen behandlas korrekt enligt
jarnvagslagen eller om processen innebdr att tillganglig kapacitet
utnyttjas till fullo.

Successiv tilldelning i ad hoc-tilldelningen: Om successiv tilldelning
infors som aviserat i Tagplan 2018 bor Transportstyrelsen
genomfora tillsyn av hur det nya arbetssattet paverkar
kapacitetstilldeIningens funktionssétt.
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e Revisionsplaneringen: Transportstyrelsen bor évervaga att utéva
tillsyn 6ver i vilken grad sent planerade banarbeten tranger undan
taglagen dar sokande har tecknat Trafikeringsavtal samt om denna
planering uppfyller kravet pa icke-diskriminering.

e Prioriteringar i operativt skede: Transportstyrelsen har tidigare inte
genomfort tillsyn av de prioriteringar som genomfors av
trafikledningen. Transportstyrelsen har dock foreslagit en sadan
tillsyn i atgardsplanen for tillsynen av kvalitetsavgifter.

6.4 Transportstyrelsen ska bedriva ett internt arbete for att
utveckla formerna for tillsynen av kapacitetstilldelningen

Transportstyrelsen arbetar kontinuerligt med att utveckla och forbattra
marknadstillsynen. Marknadstillsynen har under de senaste aren blivit
genomlyst av bland andra jarnvéagsutredningen, Riksrevisionen och
Statskontoret. Bilden ar varierad men innehaller en hel del kritik.
Riksrevisionen pekar pa att Transportstyrelsens marknadstillsyn har préaglats
av resursbrist och underbemanning.”* Regeringens jarnvagsutredare menade
att myndigheten inte har hittat sin roll nar det géller att genomfora ett
proaktivt marknadstillsyns- och marknadsévervakningsarbete.

Transportstyrelsen instdmmer i delar av kritiken. Marknadstillsynen har
hittills knappast motsvarat de egna kraven pa att marknadsovervakning och
tillsyn ska vara planlagd och forutsagbar. Transportstyrelsen har ibland
saknat tillracklig tyngd for att driva fram forandring inom Trafikverket. |
vissa delar menar vi dock att genomforda tillsynsatgarder inte har
uppmarksammats av omvarlden. Denna rapport ar en del i att tydligare
kommunicera myndighetens dvervéagningar och atgarder till omvérlden.
Transportstyrelsens marknadstillsyn har fatt resursforstarkningar i budgeten
for 2017 och har en mer tillfredsstallande bemanningssituation &n tidigare.
Vi beddmer att det bor ge battre forutsattningar for ett konsekvent
tillsynsarbete.

For att stérka tillsynen av kapacitetstilldelningen kommer
Transportstyrelsen att genomfora ett antal atgarder.

e Sektion marknadstillsyn ska mer systematiskt folja upp tidigare
tillsyner.

e Transportstyrelsen ska konkretisera vad riskbaserad marknadstillsyn
innebér. Transportstyrelsen har tagit fram en central riktlinje for

™ Riksrevisionen Rapport 2013:18.
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riskhantering och riskbaserad tillsyn.”® Fran 2016 arbetar sektion
marknadstillsyn med att ta fram en modell for riskbaserad
marknadstillsyn som har potential att ge en mer systematisk grund
for tillsynsarbetet.

e Marknadstillsynen bor ga i riktning mot systemtillsyn i enlighet med
den riktlinje som Transportstyrelsen har tagit fram och som tillampas
inom myndighetens sakerhetsarbete. Det innebar att i tillsynen
fokusera pa tillsynsobjektens mal och utvecklingsplaner och inte
framst p& sakforhallanden.”

e Sektion marknadstillsyn ska utveckla samverkan med andra
sektioner inom Transportstyrelsen. Det nybildade analysforumet for
spartrafik inom vag- och jarnvagsavdelningen ger forutsattningar for
ett battre utbyte med andra sektioner inom jarnvagsomradet. Sektion
marknadstillsyn ska ocksa genomféra gemensamma maéten och
verka fOr en battre samordning med marknadsdvervakningen inom
jarnvagsomradet.

e Transportstyrelsen har inlett ett arbete for att utveckla formerna for
arbetet med prévning av tvist for att korta ned ledtiderna och
effektivisera processen.

e Transportstyrelsen har enligt 8 kap. 4 § jarnvégslagen rétt att forena
forelagganden med vite. Transportstyrelsen har annu inte utnyttjat
denna mojlighet. For att 6ka tyngden i Transportstyrelsens beslut bor
myndigheten i framtiden aktivt Overvdga att anvénda vite nér det
galler upprepade forseelser som inte hanteras pa ett tillfredsstallande
satt.

6.5 Transportstyrelsen ska fortsatta att bevaka utvecklingen
av kapacitetstilldelningen i ett internationellt perspektiv

Inom jarnvagsomradet pagar en forskjutning av tyngdpunkten fran nationell
reglering till reglering pa EU-niva. SERA-direktivet och det kommande
fjarde jarnvagspaketet ger ett mer harmoniserat overgripande regelverk for
kapacitetstilldeIningen. Regelverket kommer dessutom att kompletteras
genom detaljerad lagstiftning i form av den redan beslutade
genomforandeférordningen om ramavtal och den kommande delegerade
akten om forandringar i bilaga VI till SERA-direktivet.

" Riktlinje fér riskhantering och riskbaserad tillsyn. TSG 2014-1394.
"8 Riktlinje fér systemtillsyn. TSG 2015-1678
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Transportstyrelsen samverkar med andra europeiska tillsynsmyndigheter i
tva internationella grupperingar. IRG-Rail (Independent Regulators Group —
Rail) &r ett fristdende oberoende samarbetsorgan for oberoende
jarnvagsregulatorer. Kapacitetstilldelningsfragor hanteras inom ramen for
arbetsgruppen IRG Access, som under 2017 bland annat kommer att arbeta
med godskorridorernas funktion och reservering av kapacitet for banarbeten.
ENRRB (European Network of Rail Regulatory Bodies) &r EU-
kommissionens natverk for jarnvéagsregulatorer. Dessa forum &r viktiga for
att inhamta och utbyta uppgifter om best practice och for att paverka den
internationella regelgivningen.

Transportstyrelsen ska i framtiden verka for en battre koordinering av
insatserna i internationella grupper och har tillsatt ett nytt forum for
internationell samordning av myndighetens representation i arbetsgrupper
och moéten med anknytning till marknadsfragor. Transportstyrelsen kommer
sannolikt att flytta fram positionerna i det internationella arbetet genom att
ta en mer ledande roll i IRG-Rail fran och med 2018. Transportstyrelsen
planerar &ven att utbka samarbetet kring tillsyn av godskorridorerna genom
genom IRG-Rail och genom sarskilda samarbeten.
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