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Svensk Kollektivtrafiks remissvar angdaende forslag till
forordning om anvandning av jarnvagsinfrastrukturkapacitet
i det gemensamma europeiska jairnvagsomradet

Svensk Kollektivtrafik dr bransch- och intresseorganisation fér de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna och ldnstrafikbolagen i Sverige. Ett normaldr gérs mer én 1,7 miljarder
resor i vara medlemmars trafik, vilket motsvarar 99 % av landets busstrafik och 90 % av landets
persontdgstrafik. Kollektivtrafiken har kommit mycket Idngt i arbetet mot fossilfrihet. Busstrafiken
drivs till 92 procent av férnybara drivmedel eller el. Spdrvagns- och tunnelbanetrafiken drivs helt med
el och tagtrafiken drivs ndstan helt med el.

Bakgrund

EU-kommissionen beslét den 11 juli i ar att anta forslag till forordning om anvandning av
jarnvagsinfrastrukturkapacitet i det gemensamma europeiska jarnvagsomradet. Férordningen dndrar
direktiv 2012/34/EU (SERA-direktivet) och upphaver forordning (EU) nr 913/2010
(godskorridorférordningen).

Kommissionens forslag i korthet

Syftet med forslaget ar att fordela jarnvagsinfrastrukturkapacitet effektivare genom att inféra saval
mer langsiktighet som storre flexibilitet i ansékningsprocessen samt att ge infrastrukturforvaltare
ansvar att pa strategisk niva faststalla transportbehov och avsatta kapacitet for senare tilldelning.

En sadan férandring gynnar framst godstrafik som till sin natur ar helt marknadsorienterad och darfor
ofta inte kan planeras langt i forvag. Starkare incitament infors for saval infrastrukturférvaltare som
jarnvagsforetag att fullt ut faktiskt anvanda den tilldelade kapaciteten for banunderhall respektive
trafik. Vidare stalls krav pa 6kad digitalisering och samverkan kring kapacitetsrelaterade processer
som bidrar till effektivisering och harmonisering av tjansterna mellan medlemsstaterna.

Forslaget innebar att forutsattningarna andras for hur jarnvagskapacitet tilldelas bade nationellt
inom medlemsstaterna och for internationell granséverskridande trafik. Principer, regler och
forfaranden beskrivs for kapacitetfordelning, samordning med terminalanlaggningar, trafikledning,
krishantering och prestationsstyrning. Vidare ingar organisation av europeiska natverk for
infrastrukturforvaltare, tillsynsmyndigheter och andra berorda parter inom omradet.
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Forslagets huvudsakliga innehall:

1 Ny process for tilldelning av infrastrukturkapacitet indelad i olika faser:
o Strategisk kapacitetsplanering (X-60 mén till X-11 man?)
= Kapacitetsstrategi, framtida trafik- och infrastrukturutveckling (X-60 till X-36 man)
= Kapacitetsmodell, behov for olika trafiksegment och banunderhall (X-18 man)
=  Kapacitetsforsorjningsplan, i férvag planerad kapacitet (X-11 man)
Arlig tilldelning av kapacitet (X-8,5 till X-5,25 man)
Rullande kapacitetstilldelning (X-4 till X-1 man)
Slutlig anpassning av tilldelad kapacitet och banarbeten (revision av tagplan)
Ad hoc-tilldelning (senast X-1 dag)
Dagen for ikrafttradandet av ny tagplan (X)

O O O O O

2 Mojlighet att ingd ramavtal om infrastrukturkapacitet for flera tagplaneperioder, normalt
omfattande fem ar och i vissa fall upp till 15 ar. Avtalen far inte hindra andra sokande fran att
anvanda berord infrastruktur och far inte innehalla rattigheter i form av specifika taglagen.

3 Inrattande av nya och forstarkning av befintliga europeiska samarbetsorganisationer:
e ENIM: European Network of Infrastructure Managers
(Europeiska Infrastrukturforvaltare)
o NC: Network Coordinator (Operativ koordinering mellan infrastrukturforvaltare)
e ENRRB: European Network of Rail Regulatory Bodies
(Europeiska tillsynsmyndigheter)
e Performance Review Body: (Experter som analyserar, utvarderar och rapporterar)

Sammanfattning av Svensk Kollektivtrafiks synpunkter

Trafikverkets nuvarande arliga process for kapacitetsfordelning ar alltfor kortsiktig, ineffektiv och
langsam. Det ar darfor av storsta vikt att férdandra regelverk och starka planeringssamverkan for
tagtrafiken bade internationellt, nationellt och regionalt. Svensk Kollektivtrafik ser darfor positivt pa
forslaget till ny forordning om anvandning av jarnvagens kapacitet och att atgarder vidtas pa
europeisk niva for att bidra till en battre fungerande jarnvagstrafik.

Vid implementeringen av den foreslagna férordningen i Sverige maste hansyn tas till RKM:s
lagstadgade myndighetsansvar att planera, finansiera och bedriva regional kollektivtrafik. Det bor
tydliggoras att det ar RKM:s ansvar att for regionalt och lokalt resande pa jarnvag, definiera framtida
behov och utveckling av trafik samt darefter i samrad med berérd infrastrukturférvaltare koppla
dessa behov till erforderlig infrastrukturkapacitet. Detta skapar dven en forbattrad koppling mellan
langsiktig planering av trafik och infrastruktur.

Svensk Kollektivtrafik ser vidare positivt pa den beskrivna konflikthanteringsprocessen inom och
mellan olika trafiksegment, mojligheten att inga ramavtal om kapacitet upp till 15 ar samt
bibehallandet av madjligheten att 6verlata ansvar for kapacitetsfordelning och trafikledning till en
oberoende organisation.

1 X-60 till X-11 man innebir att det r 60 till 11 manader kvar till trafikstart
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Svensk Kollektivtrafiks synpunkter

Allmdnt

Jarnvéagstrafiken i Sverige och manga andra lander lever inte upp till resenarernas och
transportképarnas forvantningar, med foérsdmrad punktlighet, installda tag och aterkommande
extraordinédra trafikpaverkande handelser pa grund av brister i infrastruktur, fordon,
personalférsérjning och i olika planeringssystem.

Det finns ett stort behov av mer moderna, langsiktiga, effektiva, flexibla och samordnade
planeringsprocesser for saval tagtrafiken som for felavhjalpande och férebyggande
jarnvagsunderhall. Trafikverkets nuvarande arliga process for kapacitetsfordelning, baserat pa SERA-
direktivet fran 2012, &r i hog grad alltfor kortsiktig, ineffektiv och langsam.

| Sverige anvands jarnvagarna i mycket stor utstrackning av alla typer av tagtrafik, vilket medfér hogt
kapacitetsutnyttjande och hog stérningskanslighet. Regional och lokal tagtrafik utgér ca 80 procent
av all persontagtrafik och ca 90 procent av alla tagresor. Generellt skapar dalig punktlighet i langvaga
person- och godstagstrafik aven stora storningar for dagliga arbetspendlare och andra
vardagsresendrer. Det &r av storsta vikt att starka planeringssamverkan for tagtrafiken saval
nationellt som internationellt mellan Tyskland, Danmark, Sverige och Norge.

Aven om Sverige pa grund av sitt geografiska lage inte har lika stor andel granséverskridande
tagtrafik som en del andra lander i centrala Europa, ar det angelaget med gemensamma
punktlighetsférbattrande atgarder mellan medlemslanderna. Sarskilt med tanke pa den 6kning av
internationell tagtrafik dver Oresund som férvintas nir den fasta Fehmarn Bélt-férbindelsen dppnar
ar 2029. | sodra Sverige ar det vanligt med stora storningar i tagtrafiken pa grund av forsenad
internationell gods- och persontrafik till och frdn Danmark via Oresundsférbindelsen.

For att personal-, fordons- och underhallsplanering ska kunna fungera pa ett kvalitetssdkrat och
normalt satt, behdvs ca 3-4 manaders framforhallning fran slutlig faststéllelse av dagliga tidtabeller
innan trafiken utférs. SERA-direktivet stipulerar 18 veckor. Under den senaste aret har denna
framforhallning minskat avsevart pa grund av Trafikverkets byte av planeringssystem, vilket innebar
att jarnvagsforetag inte kan bedriva sin verksamhet pa ett rimligt satt och att nédvandigt
jarnvagsunderhall inte kan genomfoéras. Erfarenheterna visar hur sarbar jarnvagstrafiken ar nar
nodvandiga planeringssystem inte fungerar.

Generellt finns behov av en tydligare styrning av vad den svenska jarnvagen ska anvandas till, sa att
spelplanen fortydligas. Detta kan ske genom att regeringen faststaller en 6vergripande, nationell
tagstrategi som ger en malbild for den framtida tagtrafiken i Sverige tillsammans med 6vrig
samhallsutveckling och andra trafikslag.

Genom férordningens artikel 11:3 ges Regeringen en mdjlighet att ge strategisk vagledning for
persontrafik och godstrafik, inklusive RKM:s sarskilda ansvar for den regionala tagtrafiken. For att
skapa goda forutsattningar for Regeringens framtida vagledningsarbete om den svenska jarnvagen,
behover dock Trafikverket och andra berérda myndigheter utveckla kompetens och nya arbetssatt.

RKM:s ansvar behover fortydligas

De regionala kollektivtrafikmyndigheternas (RKM) ansvar och organisation regleras i huvudsak i
Lagen (2010:1065) om kollektivtrafik som utgar fran EU:s kollektivtrafikférordning. Vid
implementeringen av den foreslagna férordningen i Svensk lag maste hansyn tas till RKM:s
lagstadgade myndighetsansvar att besluta om allman trafikplikt samt planera, finansiera och bedriva
lokal och regional kollektivtrafik.
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RKM:s processer med att utarbeta och faststalla regionala trafikforsorjningsprogram, bor integreras
med det foreslagna framtida processteget Strategisk kapacitetsplanering som beskrivs i
forordningen. | lagstiftningen bor tydliggdras att det ar RKM:s ansvar att definiera och besluta om
framtida behov for regionalt och lokalt resande pa jarnvdg samt om utveckling av tagtrafiken for att
mota dessa behov. Samt darefter i samrad med berord infrastrukturférvaltare koppla behoven till
erforderlig infrastrukturkapacitet som en del av den strategiska kapacitetsplaneringen. Pa detta séatt
kan sakerstallas att lokal och regional kollektivtrafikforsérjning med tagtrafik integreras med det
framtida kapacitetsstrategiarbetet for jarnvagens infrastruktur. Vidare skapas en férbattrad koppling
mellan langsiktig tagtrafikplanering och regionala utvecklingsstrategier (RUS) med saval nationell
infrastrukturplanering som regionala planer for transportinfrastruktur.

Reglering av RKM:s ansvar i denna del kan férutom andring i lagen (2010:1065) om kollektivtrafik
dven inrymmas inom foérordningens tidigare ndmnda artikel 11:3. | vilken Regeringen kan foreskriva
Trafikverket strategisk vagledning om jarnvagspolitiska mal, krav och riktlinjer om anvandningen av
jarnvagskapacitet for jarnvagstrafik som bedrivs under allman trafikplikt etc.

Ramavtal och konflikthantering

RKM har ett grundlaggande behov av att inom sitt ansvarsomrade sakerstalla framtida
trafikforsorjning genom att inga langsiktiga ramavtal med infrastrukturforvaltare (artikel 31). Svensk
Kollektivtrafik ser positivt pa forslaget att ramavtal ska kunna ingas och tecknas pa normalt 5 ar och i
vissa fall upp till 15 ar for sarskilt specialiserad infrastruktur. Exempel pa specialiserad infrastruktur ar
Citybanan i Stockholm, Citytunneln i Malmo och den kommande Vastlanken i Goteborg.

Svensk Kollektivtrafik ser forsiktigt positivt pa den beskrivna konflikthanteringsprocessen (artikel 37
mm). Nuvarande praxis innebar i praktiken att snabba fjarrtag i princip alltid gar fore 6vrig trafik.
Forslaget innebar att om det inom ett trafiksegment finns motstridiga kapacitetsansdkningar med
liknande egenskaper och socioekonomisk profil, sker tilldelningen genom att i tidtabells-
konstruktionen minimera antalet ansokta tag som nekas taglage alternativt med auktion. Auktion bor
dock generellt undvikas eftersom det riskerar att driva upp kostnaderna for trafiken, 6ka
biljettpriserna och minska tagresandet.

Trafikverkets olika roller

Jarnvagssektorn i Sverige bestar av en stor mangd olika aktorer vilket forsvarar planering,
samordning och operativ samverkan. Det finns 21 regionala kollektivtrafikmyndigheter, 27
verksamma tagtrafikforetag samt ca 290 olika infrastrukturférvaltare av jarnvagar, depaer och
terminaler. Som sektorsmyndighet och landets dominerande infrastrukturforvaltare har Trafikverket
dubbla roller och svara avvagningar att hantera. Trafikverket ska samtidigt tillgodose marknadens
olika behov av jarnvagstrafik, det egna behovet av kapacitet fér jarnvagsunderhall samt 6vriga
infrastrukturférvaltares behov och férutsattningar.

Mot denna bakgrund ar det positivt att forslaget till ny férordning (artikel 2:1 samt 2012/34/EU,
artikel 7c) inte inskranker den nuvarande majligheten i SERA-direktivet, att fran Trafikverket och
ovriga infrastrukturforvaltare overlata ansvar for kapacitetsfordelning och trafikledning till en annan
part. Svensk Kollektivtrafik anser att nationell kapacitetsfordelning och trafikledning pa jarnvag, bor
utféras samlat av en fran bade infrastrukturforvaltare och trafikféretag fristdende och oberoende
organisation. Motsvarande organisationsmodell finns inom flygsektorn, dar Luftfartsverket ansvarar
for flygtrafikledning for civil och militar luftfart samt tillhérande tjanster gentemot Swedavia och
andra flygplatsforvaltare.
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Fortsatt arbete behovs

Forslaget ar omfattande, komplext och innehaller en hel del oklarheter. Exempelvis &r det oklart vilka
forvaltare av jarnvagsinfrastruktur som skall ingd i EU-organet ENIM. Aven vissa infrastruktur-
forvaltare utanfor EU samt forvaltare av strategiskt viktiga spar till stérre terminaler etc bor kunna
ingd. Vidare ar det svart att tolka detaljer kring hur prioritering av olika intressenters behov av
kapacitet ska kunna genomféras i praktiken. Den foreslagna affarsmodellen med incitament for ett
effektivt anvandande av infrastrukturkapacitet behover fortydligas.

Sammanfattningsvis ser Svensk Kollektivtrafik dock positivt pa att atgarder vidtas pa europeisk niva
for att bidra till en mer férutsagbar, tillforlitlig, effektiv och harmoniserad jarnvagstrafik inom och
mellan medlemsstaterna. Forslaget behéver dock analyseras och utvecklas ytterligare. Det ar av stor
vikt att fortsatt arbete med regelverket sker i ndra samverkan med RKM och 6vriga aktorer inom
jarnvagssektorn.

SVENSK KOLLEKTIVTRAFIK

Johan Wadman
VD



