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Sammanfattning
Langre avtalsperioder ger 6kad stabilitet och trygghet

Den svenska jairnvagsmarknaden kdnnetecknas av langsiktiga investeringsbeslut och
kortsiktiga avtalsperioder kring kapacitet i jarnvagsnitet. Med forandrade marknads-
forutsiattningar, dir marknaden for bade person- och godstrafik 6ppnats upp och dar
marknaden blir mer dynamisk, finns behov av bade flexibilitet och stabila forutsatt-
ningar for jarnvagsforetag och trafikorganisatorer.

Det finns enligt EU-direktiv och nationell lagstiftning mojlighet att tillampa ramavtal,
nagot som inte tillampats tidigare i Sverige. Det finns en efterfragan pa avtal om
infrastrukturkapacitet for en langre tidsperiod an den ettariga tagplaneperioden.
Trafikverket bedomer att verket bor mota branschens efterfrdgan, eftersom Trafikverket
anser att ramavtal kan ge olika aktorer nytta.

Nyttan med att inféra ramavtal kan variera for olika foretag och organisationer.
Trafikverket har utifran dialog med branschen konstaterat att det ar foretagens samlade
situation som ofta ar utgdngspunkten for framforda behov av langre avtalstider for
kapacitet pa jarnvag. Foretagen efterfragar exempelvis storre trygghet for att vaga gora
investeringar i foretagets produktionsanlaggningar. Det handlar nodvandigtvis inte
enbart om investeringar kopplade till logistik, fordon eller transportsystem, utan kan
avse andra vasentliga funktioner eller produktionsanliaggningar for foretagen.

Trafikverket foreslar darfor att det bor bli majligt for aktorer pa marknaden att teckna
ramavtal med Trafikverket. Ramavtalen kan ge olika aktorer en storre stabilitet och
ldngsiktighet infor beslut om investeringar (fordon, jarnvagsinfrastruktur eller andra
produktionsanldggningar) eller for stallningstagande om hur verksamheten ska bedrivas
pa langre sikt.

Ramavtal ar ett alternativ for de som dnskar langre avtalsperioder

Under tidigare remissférfarande har flera remissinstanser ifragasatt nyttan med
ramavtal och papekat att det foreslagna uppliagget inte passar den egna verksamheten.
Trafikverket ar inte forvanat 6ver denna kritik eftersom verket d4r medvetet om att
ramavtalens forutsattningar inte passar all trafik och verksamhet. Samtidigt kan
Trafikverket konstatera att det finns ett flertal aktorer som ar mycket intresserade av
ramavtal och ser behov av det.

Utifran de synpunkter som framkommit péa tidigare forslag till upplagg, har Trafikverket
vidareutvecklat forslaget for att i mojligaste man mota remissinstansernas synpunkter:

e Modellen ar mer efterfragebaserad och prioriterar inte i forvag marknads-
segment i tid och rum.

e Modellen ar mer flexibel genom att ramavtal kan tecknas 16pande.
e Inriktningen ar 5 ars avtalstid, men kan vara kortare om det finns sarskilda skal.

e Villkoren for prissidttning har tydliggjorts och forslag till auktionsmodell har
tagits bort.

Erbjuder ett uppldagg som ar anpassad utifran olika segments behov

Trafikverket foreslar att ramavtal maximalt bor kunna tecknas for 50 procent av
tillganglig kapacitet for olika jarnvagslinjer och trafikplatser. Ramavtal tecknas lopande
med 5 ars avtalstid som huvudprincip. Det kan dock finnas skil for kortare avtalstid i
sarskilda fall, dvs. med avtalstid pa 3 ar eller 3 ar med option for jairnvagsforetaget eller
trafikorganisatoren (auktoriserad sokanden) pa ytterligare 2 ar.
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Den kapacitet som avtalas uttrycks i ett intervall, for att bland annat ge Trafikverket
tillracklig flexibilitet att mota olika 6nskemal om kapacitet i den arliga kapacitets-
tilldelningsprocessen. Forslaget skiljer sig nagot mellan person- och godstrafik.

e For regional persontrafik ska intervallet bredd i ramavtalet inrymmas inom 15
till 40 minuter och for interregional persontrafik inom 20 till 120 minuter.
Intervallets bredd ar beroende av bland annat vilken del av jarnviagsnitet som
ska trafikeras.

e For godstrafik ska intervallet i ramavtalet inrymmas inom 6 till 24 timmar. Detta
intervall preciseras infor den enskilda tdgplaneperioden till minst 6 timmar.

Trafikverket bedomer att dessa intervall kan ge 6kad stabilitet for persontrafiken,
samtidigt som det for godstrafiken med det breda intervallet och den arliga
preciseringen finns en rimlig kombination av stabilitet och flexibilitet.

Det bor inom vissa ramar vara tillatet for Trafikverket och jarnvagsforetaget eller
trafikorganisatoren att avvika fran det som avtalats i ett ramavtal. Trafikverket kan
exempelvis ha behov av kapacitet for underhallsinsatser som inte kunnat forutses. Pa
samma satt kan det finnas behov for jarnvagsforetag eller trafikorganisator (aukto-
riserad sokande) att avvika fran avtalet pa grund av andrade marknadsforutsittningar.
Forslaget innebar att Trafikverket far avvika fran avtalad kapacitet (antal kapaciteter)
med 5 procent, medan den som bedriver person- respektive godstrafik kan avvika med
10 respektive 20 procent utan ekonomiska konsekvenser. For avvikelser utover dessa
ramar far avtalsparterna betala vite.

For den kapacitet som ingar i ett ramavtal foreslas jarnvagsforetaget eller
trafikorganisatoren fa betala ett pris. Priset har en fast och rorlig komponent och
differentieras utifran geografiskt omrade och marknadssegment.

Trafikverket ar en palitlig avtalspart inom ramen for jarnvagslagens krav

Trafikverket kommer att analysera inkomna 6nskemaél om att fa teckna ramavtal och
bedoma vilken prioritet som onskat trafikuppldagg sannolikt kan fa i framtiden. Om
Trafikverket bedomer att den berorda trafiken sannolikt far hog prioritet i framtiden,
med hansyn till bedomd efterfragan och kapacitetssituation i den del av jirnvagsnatet
som berors, kommer verket att kunna teckna ramavtal med den sékande.

Om det finns intressekonflikter i den arliga kapacitetstilldelningen och samordnings-
och tvistlosningsprocessen inte kan 16sa dessa tvingas Trafikverket forklara jarnvags-
nitet for 6verbelastat. For det fall att prioriteringskriterier da anviands, s kommer den
aktor som tecknat ramavtal i princip att ha samma forutsiattningar som alla andra
sokande. Trafikverket har dock ritt att for den kapacitet som foljer av ett ramavtal
anvianda hela det avtalade intervallet for den berorda kapaciteten. Trafikverkets slutliga
beslut om tilldelning kommer baseras pa prioriteringskriterier som medfor ett
samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen.

For det fall att Trafikverket inte kommer att tilldela kapacitet i enlighet med tecknat
ramavtal kommer Trafikverket att betala vite till sin avtalspart for den del som
overstiger tillaten niva (5 procent).

Ett successivt inforande bor foregas av ett pilotforsok

Trafikverket foreslar att mojligheten att fa teckna ramavtal om infrastrukturkapacitet pa
jarnvag ska kunna inforas fran tdgplan 2016 och framét. Med hinsyn till att detta 4r en
ny foreteelse bor inforandet genomforas med viss forsiktighet och dar det utrymme som
anvands for kapacitet i ramavtal bor 6ka till maximalt 50 procent stegvist under flera ar.
Detta ger Trafikverket mgjlighet till att vid behov genomfora vissa justeringar av
modellen eller processen for ramavtal. Vidare bor en forsoksverksamhet genomforas pa
en begrinsad jarnvagsstriacka redan fran tagplan 2015 for att sa snart som majligt kunna
dra lirdom och erfarenhet av forsoksverksamheten.
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Inledning och bakgrund

Marknaden for person- och godstrafik har oppnats upp for olika jarnvagsforetag och
trafikorganisatorer (auktoriserad sokanden') samtidigt som vi nyligen fatt en forandrad
kollektivtrafiklagstiftning i Sverige. Detta innebar nya forutsiattningar for bade de som
upphandlar trafik och de som bedriver jarnvagstrafik i Sverige.

Flera aktorer onskar mer stabila och langsiktiga forutsattningar for framtida trafikering
och efterfragar mojligheten till att fa teckna ramavtal om infrastrukturkapacitet pa
jarnvag for en langre tid dn den ettdriga tagplaneperioden.

Trafikverket (Banverket) har tidigare varit tveksam till inférande av ramavtal. Med nya
forutsiattningar for jarnvigsmarknaden och 6kade behov av stabila och ldngsiktiga
forutsiattningar for olika aktorer har Trafikverket gjort en fornyad bedémning och
kommit fram till att det finns skil for att infora majlighet till att teckna ramavtal.

Trafikverket remissbehandlade ett forslag till modell och upplagg fér ramavtal under
2011. Ett fyrtiotal remissinstanser laimnade synpunkter pa forslaget. Utifran inkomna
synpunkter och dialog med branschforeningar har Trafikverket vidareutvecklat forslag
till modell och upplégg for tillimpning av ramavtal for infrastrukturkapacitet pa
jarnvag.

I foreliggande rapport redovisar Trafikverket oversiktligt de synpunkter som inkommit
avseende den tidigare remissbehandlade rapporten, verkets samlade bedomning samt
forslag till utvecklad modell och process for ramavtal.

Rapportens omfattning och avgransning

Denna rapport behandlar fraigan om ramavtal om infrastrukturkapacitet pa jarnvag.
Rapporten omfattar bade forslag till process och modell for ramavtal.

I rapporten beskrivs forutsiattningar for Trafikverkets erbjudande om ramavtal, hur
processen kommer att fungera, ramavtalets innehall samt betydelsen av parternas
atagande i forhallande till arlig kapacitetstilldelningsprocess.

I figuren nedan beskrivs rapportens omfattning och avgransning. Rapportens fokus
ligger pa beskrivning av process och modell fram till tecknande av ramavtal (mérkrod
bakgrund) samt dess paverkan pa och koppling till ans6kan om taglige,
kapacitetstilldelning och tecknande av trafikeringsavtal (ljusréd bakgrund). Nar det
giller det senare, t.ex. ansokan om tagliage eller kapacitetstilldelning, behandlar
rapporten endast de delar som péaverkas av inforande av ramavtal. I rapporten beskrivs
oversiktligt hur ramavtal kan fungera tillsammans med inférande av successiv
kapacitetstilldelning. I 6vrigt behandlar rapporten inte successiv tilldelning eller ad-hoc
ansokan med mera.

Successiv
tilldelning
TRAV
Kapacitets- Trafikerings-
taglage tilldelning avtal

Ad-hoc
ansokan

I
1
1
1
1
1
1
1
:
: Ramavtal Ansokan
1
1
1
1
1
1
1
1
1

Figur 1. Rapportens omfattning och avgrdnsning

! Enligt Jdrnvigslagen (2004:519) far den som har tillstand i form av auktorisation organisera person-
respektive godstrafik. Se Jarnvagslagen 3 kap. 5 § och 5 kap. 2a § respektive 5 kap. 3 §.
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Tidigare remissbehandling

Tidigare remiss

Trafikverket presenterade en rapport om ramavtal i juni 20112. Remisstiden var initialt
till den 2 september, men forlangdes senare till den 1 december 2011 efter 6nskemal fran
flera branschforeningar.

Tidigare foreslagen modell och process

I den tidigare rapporten foreslog Trafikverket en modell och process som innebar att
Trafikverket initialt skulle presentera tydliga och detaljerade forutsiattningar for
ansokan om ramavtal i form av exempelvis tillgianglig kapacitet i tid och rum (linje,
delstrackor och olika tider pa dygnet) och prioriterade marknadssegment (motsvarande
den prioritering som foljer av Trafikverkets jarnvagsnatsbeskrivning). Det fanns aven en
mojlighet att fa ramavtal for trafik som ar beroende av investering i moderna fordons-
materiel (lok, motorvagnar och vagnar) eller som ar sammankopplad med med-
finansiering av investeringar i statens jairnvagsnat motsvarande minst 200 MKr.

Huvudprincip fér ramavtal

|
[ |

Kompl. avtal

10-ars avtal (investering/medfinansiering)

v
>

2015 2020 2025 2030

Figur 2. Avtalsperioder i tidigare modellforslag

Forslaget innebar att ramavtal tecknades inom fasta 5 ars perioder, samma avtalslangd
for alla segment och att ramavtal skulle kunna omfatta 30 — 50 procent av total
kapacitet. Forslaget innebar att en auktionsmodell skulle tillampas vid intresse-
konflikter. Pris- och vitesmodellen var endast beskriven i grova drag.

Blandade synpunkter fran remissinstanserna

Det har framkommit starkt varierande synpunkter pa Trafikverkets tidigare forslag till
modell for ramavtal. Trafikhuvudman har generellt sett varit mycket positiva till
inférande av ramavtal. Representanter for de som bedriver godstrafik har varit allt fran
tveksamma till starkt negativa. Andra remissinstanser har pekat pa behov av
fortydliganden eller behov av utveckling av modellen. Nedan presenteras en over-
gripande redovisning av de synpunkter som framkommit vid remissbehandling av den
tidigare rapporten.

? Ramavtal for nyttjande av infrastrukturkapacitet pa jarnvag for en langre tidsperiod, Rapport, 2011-06-
22, Arendenummer TRV 2011/41769
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Positiva synpunkter

Ger bittre planeringsforutsattningar och kan bidra till att kollektivtrafiken kan
fordubblas genom att resenirer upplever en storre trygghet.

Ramavtal bor ingd som strategi i de regionala trafikforsorjningsprogrammen.
Det ger en bittre 6verblick av framtida utveckling.

Okad stabilitet for framtida fordonsinvesteringar.

Ramavtal for infrastrukturkapacitet ar produktivitetshdjande genom att
kringsystem kan optimeras.

Negativa synpunkter

Ramavtal loser inte kapacitets- och kvalitetsproblemen och bor darfor inte
genomforas nu.

Ramavtal kommer i konflikt med den arliga kapacitetstilldelningen
(samhallsekonomisk effektivitet).

Oklart om det gynnar eller missgynnar marknadsoppningen for persontrafiken
samt oklart vilken nytta det ger.

Risk att persontrafiken breder ut sig pa bekostnad av godstrafiken.

Marknadens efterfragan bor styra mer och vissa efterfragar en storre flexibilitet
jamfort med den tidigare foreslagna modellen. Stérre hansyn bor tas till de olika
segmentens forutsattningar.

Ramavtalets omfattning (30-50 procent) har en for 1ag niva for att vara
intressant och de tidsintervall som anges ar for vida.

Otydlighet kring pris och kvalitetsaspekter innebar osakerhet och flera
ifragasitter idén med en auktionsmodell.
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Nytta med ramavtal

Den nytta som olika aktorer och marknadssegment har av inférande av ramavtal beror
pa vilka forutsattningar som géller for den enskilde aktoren eller segmentet. Det beror
pa vilken verksamhet som man bedriver, var i flodeskedjan man verkar, vilka stallnings-
taganden man har att gora avseende framtida verksamhet eller investeringar mm.
Eftersom situationen kan variera pa betydande satt for olika aktorer ar det svart att
generellt sett vardera den nytta som uppstar. Nedan fors darfor ett 6vergripande
resonemang om vilka fordelar och vilken nytta som olika segment kan fa vid tillampning
av ramavtal.

Ramavtal kan ge 6kad trygghet for aktorer som investerar i nya fordon eller i
jarnvagsinfrastruktur. Genom avtal om kapacitet pa langre tid kan sannolikt
tryggheten 0ka och affarsrisken minska. Likasa kan ramavtal ge en 0kad trygghet
for nya aktorer som dntrar den svenska marknaden och dir betydande
investeringar kan kravas i organisation, verksamhet och fordon. Dessa fordelar
kan uppkomma oberoende marknadssegment eller roll i transportsystemet.

Foretradare for regional kollektivtrafik pa jairnvig har behov av langsiktighet i
fragor om trafikplanering och infrastruktur for att skapa bra forutsattningar for
regional utveckling, bebyggelseplanering, utvecklade arbetsmarknadsregioner
mm. Det finns behov av ett mer trafikslagsovergripande perspektiv i planeringen
av kollektivtrafiken, dir jirnvagssystemet pa ett bra satt kan mota kollektivtrafik
i de andra trafikslagen som kollektivtrafik pa vag, till sjoss och i luften. Stabilare
forutsattningar rorande infrastrukturkapacitet pa jairnvag ger mojlighet till
battre stabilitet och 1angsiktighet i planering av kollektivtrafiken i ett
trafikslagsovergripande perspektiv.

Aktorer inom den interregionala kollektivtrafiken pa jarnvag har behov av ett
langsiktigt perspektiv, men dir ett 6kat behov av flexibilitet och kortare fram-
forhallning kan skonjas. Den interregionala persontrafiken dr ofta en viktig
forutsattning for den regionala kollektivtrafiken och dar stabilitet i bytespunkter
och mellanstationer eventuellt kan ha stor betydelse. Ramavtal skulle kunna ge
en trygghet infor utveckling av nya trafikkoncept. Nya koncept och trafikuppligg
kan innebira betydande investeringar i organisation och personal, verksamhet
och fordon. Med ramavtal kan man foretaget eller organisationen oka tryggheten
i dessa situationer.

Aktorer inom godstrafikforetag pé jarnvig har sévil ett langt- som kortsiktigt
perspektiv, dar trafikplaneringen ofta ar relativt kortsiktigt. Aven for godstrafik-
foretag kan det finnas behov av att skapa 0kad stabilitet och trygghet vid beslut
om nya koncept och trafikuppléagg, dir visentliga forandringar i organisation och
verksamhet kan kravas.

Transportkopare har behov av att sakerstilla effektiva produktions- och logistik-
uppligg pa lang sikt, samtidigt som man har behov av stor flexibilitet i planering
av transporter pa kort sikt. Flera transportkopare bedriver en omfattande
verksamhet, dar investeringar i andra produktionsresurser dn de rent trafikala
(sasom fordon och jarnvagsinfrastruktur) kan vara av betydande omfattning.
Jarnvagsanslutning och tillganglig kapacitet under flera ar i jairnvagsnatet kan
vara ett absolut villkor for investering i exempelvis en ny gruvverksamhet eller
en ny produktionsanliggning. Med ramavtal kan stabiliteten och tryggheten oka
for foretaget och transportkdparen och darmed kan investeringsviljan 6ka.
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ar dock viktigt att konstatera att ramavtal om infrastrukturkapacitet pa jarnvag inte ar
lamplig for all trafik och verksamhet. Verksamhet som verkar under mycket kortsiktiga
betingelser och trender bor sannolikt inte teckna ramavtal, utan snarare nyttja befintliga
villkor sdsom ettariga trafikeringsavtal eller bestillning av kapacitet i ad-hoc skedet. For
dessa aktorer kan dessutom utveckling av successiv kapacitetstilldelning vara sarskilt
betydelsefull och ge nya mgjligheter for verksasmheten.

Om det finns intressekonflikter i den arliga kapacitetstilldelningen och samordnings-
och tvistlosningsprocessen inte kan 16sa dessa tvingas Trafikverket forklara jarnvags-
nitet for 6verbelastat. For det fall att prioriteringskriterier da anviands, s kommer den
aktor som tecknat ramavtal i princip att ha samma forutsiattningar som alla andra
sokande. Trafikverket har dock ratt att for den kapacitet som foljer av ett ramavtal
anvanda hela det avtalade intervallet for den berorda kapaciteten. Trafikverkets slutliga
beslut om tilldelning kommer baseras pa prioriteringskriterier som medfor ett
samhallsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen.

I bilaga 2 ges tva exempel pa hur foretag i olika situationer skulle kunna resonera vad
giller ramavtal.

Finns det inga nackdelar da? I grunden finns den tagplaneprocess som tillimpas idag.
Den processen kommer att utvecklas avseende systemstod och metodik for successiv
kapacitetstilldelning. Svensk forfattning stiller tydliga krav pa hur den arliga kapacitets-
tilldelningsprocessen ska ga till och det dr ndgot som Trafikverket som infrastruktur-
forvaltare maste folja. Det giller t.ex. de forutsittningar som finns for det fall att
Trafikverket forklarar del av jarnvigsnatet for 6verbelastat. Det innebar sammantaget
att de olika aktorernas rattigheter dirmed ar garanterade. Nu har det hittills endast varit
ett fatal fall som gatt s langt och inneburit att Trafikverket tvingats forklara del av
jarnvagsnatet for overbelastat. I regel kan de flesta intressekonflikter hanteras redan i
samordningsfasen. Detta faktum tillsammans med de villkor som Trafikverket foreslar i
denna rapport avseende ramavtalens omfattning och fordelning per segment samt
intervall for de enskilda kapaciteterna borgar enligt Trafikverkets mening for att
eventuella nackdelar kan minimeras samtidigt som nya mojligheter till framférhallning
och stabilitet skapas for den som si onskar. De nackdelar som kan skonjas ar att nya
processer infors och med det foljer krav pa att man ocksa agnar sig at detta, vilket
innebar kostnader for personal mm. Det dr dock upp till respektive aktor att prova om
nyttan med ramavtal overstiger de kostnader man far for detta.
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Trafikverkets samlade bedomning

Lagstiftningen gor det majligt att anvanda ramavtal

Det finns enligt EU-direktivs 4 och nationell lagstiftnings mojlighet att tillampa ramavtal.
Det ar enligt Trafikverkets mening mojligt att tillampa ramavtal tillsammans med de
krav som lagstiftningen stéller pa den arliga kapacitetstilldelningsprocessen, genom att
kapaciteten i ramavtalet uttrycks som ett intervall.

Fordelen med att infora ramavtal kan variera for olika foretag och organisationer.
Trafikverket har utifran dialog med branschen konstaterat att det ar foretagens samlade
situation som ofta ar utgangspunkten for framforda behov av langre avtalstider for
kapacitet pa jarnvag. Det kan exempelvis innebira att foretagen efterfragar storre
trygghet for att vaga gora investeringar i foretagets produktionsresurser och
anlaggningar. Det behover nodvandigtvis inte enbart handla om investeringar kopplade
till logistik, fordon eller transportsystem, utan kan avse andra visentliga funktioner eller
produktionsanliggningar for foretaget.

Behov av att utveckla process och modell for ramavtal

Trafikverkets tidigare forslag till modell har métts av kritik fran remissinstanserna, aven
om det ocksa funnits remissinstanser som haft en mycket positiv installning.

Trafikverket bedomer att person- och godstrafiksegmenten har olika forutsattningar och
att verket i mdjligaste man bor forsoka mota dessa olika behov.

e Den regionala persontrafiken har behov av en storre framforhallning kring
jarnvagskapacitet dn vad man far idag. Det finns behov av att kunna ta storre
hansyn till regional utveckling, bebyggelseplanering och utveckling av
kollektivtrafik i ett trafikslagsovergripande perspektiv, som exempelvis
inkluderar buss- och farjetrafik. Samtidigt kan skonjas ett 6kat behov av mer
flexibilitet och kortare framférhallning framst for kommersiellt ldngviga trafik.

e For godstransportkopare finns behov av en trygghet kring tillganglig kapacitet i
jarnvagsnatet for att pa lang sikt sikerstilla effektiva och samverkande
produktions- och logistiksystem. Samtidigt finns det stora behov av flexibilitet pa
kort sikt for att kunna ta hansyn till snabbt foraindrade marknadsforutsattningar
och konjunkturer.

Under tidigare remissforfarande har flera remissinstanser ifragasatt nyttan med
ramavtal och papekat att det foreslagna uppliagget inte passar den egna verksamheten.
Trafikverket ar inte forvanat 6ver denna kritik, eftersom verket 4r medvetet om att
ramavtalens forutsattningar inte passar alla aktorer och all trafik eller verksamhet.
Samtidigt kan Trafikverket konstatera att det finns ett flertal aktérer som ar mycket
intresserade av ramavtal.

3 Europaparlamentets och radets direktiv 2001/14/EG av den 26 februari 2001 om tilldelning av
infrastrukturkapacitet, uttag av avgifter for utnyttjande av jarnvagsinfrastruktur och utfardande av
sakerhetsintyg, artikel 17, punkter 1 - 6.

4 Europaparlamentets och radets direktiv 2007/58/EG av den 23 oktober 2007 om andring av radets
direktiv 91/440/EEG om utveckling av gemenskapens jarnvadgar och direktiv 2001/14/EG om tilldelning av
infrastrukturkapacitet och uttag av avgifter for utnyttjande av jarnvagsinfrastruktur, artikel 2, punkt 4
(artikel 17, punkt 5 och 5a far en annan/ny lydelse).

> Jarnvigslag, SFS 2004:519, 6 kap. 21 §.
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Trafikverkets samlade bedomning ar att det finns behov av att inféra en mojlighet for
marknaden att kunna teckna ramavtal for infrastrukturkapacitet pa jarnvag for en
langre tidsperiod dn den ettariga tigplaneperioden. Kapaciteten i ramavtalet ar dock
inte sa precist som dagens tagldgen, utan kommer att uttryckas i ett tidsintervall vid
berorda punkter/platser. Genom inférande av ramavtal kan aktorer f4 mer stabila och
langsiktiga forutsattningar for sin verksamhet och investeringar.

Trafikverket konstaterar att det finns kritik och synpunkter pa verkets tidigare forslag
och att modellen darfor behover utvecklas for att i mojligaste man mota branschens
synpunkter och behov. I figuren nedan presenteras de frimsta forandringsbehoven
utifran remissynpunkter och dialog med branschforetriadare.

Tidigare féreslagen modell

| huvudsak en utbudsstyrd modell, med
tydlig prioritet for vissa marknads-
segment

Behov av forandringar
En mer efterfragebaserad modell
efterfragas.

Avtal tecknas for fasta 5 ars perioder

Mojlighet for att mer I6pande och arligen
teckna avtal for att skapa storre
flexibilitet och anpassningsférmaga.

5 ars avtalstid for samtliga aktorer

5 ars avtalstid som huvudprincip. Kortare
avtalstid bor vara mojligt om det finns
sarskilda skal.

Otydliga villkor kring prissattning och
kvalitet samt modell med auktion.

Forutsattningarna behdver tydliggoras
och auktionsmodell tas bort.

Figur 3. Visentliga fordndringsbehov
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Forslag till process for ramavtal

Nedan presenteras ett 6vergripande forslag till process for ramavtal, nar den arligen bor
genomforas i tid och koppling till andra processer.

Nya processteg behovs for att hantera ramavtal

Med inforande av ramavtal for infrastrukturkapacitet pa jarnvag behovs savil nya
processer, rutiner som systemstéd. Nedan presenteras en 6vergripande bild over
processen for hantering av ramavtal.

Erbjudande
till alla

Erbjudande
till vissa

Trafikverket
erbjuder Ramavtal

Overgripande Jarnvags- Trafikverket
erbjudande foretag och analyserar
tecknande av traffas
ramavtal

tas fram och trafikorganisa- utbud och
publiceras torer ansoker efterfragan

Ansokan Ramavtal

Figur 4. Process for ramavtal.

Det 6vergripande erbjudandet bor innehalla en 6versiktlig beskrivning av de yttre
ramarna for modellen, vilken kapacitet som omfattas, hur ramavtalsprocessen ser ut
(moment och tidplan), kapacitetens innehall och pris samt vilka avtalsvillkor som giller
(avtalsmall). Detta erbjudande ges till alla.

Utifran erbjudande ges jarnvagsforetag och trafikorganisatorer mojlighet att ansoka om
att fa teckna ramavtal, vilket bekraftas genom att den som ar intresserad lamnar in
ansOkan om att fa teckna ramavtal for ett visst eller flera trafikupplagg.

Trafikverket analyserar inkomna ansokningar om ramavtal med hansyn till bedomning
av tillganglig kapacitet i framtiden (utbud), framtida efterfragan och risk for intresse-
konflikt med annan hogre prioriterad trafik utifrdn kraven pa ett samhallsekonomiskt
effektivt utnyttjande av infrastrukturen. Trafikverket gor sedan en bedomning om det ar
sannolikt att den for ramavtal ansokta kapaciteten for ett visst trafikupplagg kommer att
kunna bli tilldelad i de framtida och &rliga tilldelningsprocesserna och gor en
bedémning av Trafikverkets samlade affarsrisk av att ingé ett ramavtal.

Trafikverket erbjuder direfter mgjlighet till att teckna ramavtal till de jirnvagsforetag
och trafikorganisatorer som ansokt om ramavtal och dir Trafikverket bedomer att de
sannolikt kommer att fa kapacitet tilldelat i framtiden (dvs. med 1ag affarsrisk for
Trafikverket).

Avtalsparterna, Trafikverket och jarnvagsforetaget eller trafikorganisatoren, tecknar
darefter ett ramavtal. Ramavtalet dr bindande och innebar ett d&tagande for bada parter.

Arlig tidplan for ramavtalsprocessen

Trafikverket erbjuder jarnviagsforetag och trafikorganisatorer mojlighet att teckna ett
ramavtal, genom att ett erbjudande publiceras. Det kommer att finnas majlighet att
teckna avtal arligen. Tidsfristen for att ans6ka om ramavtal kommer preliminart att
finnas fran oktober till mitten av november. Trafikverkets analys resulterar sedan i att
verket erbjuder vissa aktorer mojligheten att teckna ramavtal. Ramavtalen ska vara
undertecknade och klara innan mars ménads utgdng. I figuren nedan framgar
preliminart hur denna process ligger i tid under ett ar.
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Publicering JNB Ansodkan till
Samrad om JNB Ny tagplan borjar  nasta tagplan

Publicering erbjudande
Ansdkan om ramavtal
Trafikverkets analys

Tecknande av ramavtal

Figur 5. Prelimindr tidsplan for ramavtalsprocessen

Samband och koppling till andra processer

Den nya processen med ramavtal kommer att ha flera kopplingar till annan verksamhet
och andra processer. Det finns exempelvis kopplingar till kapacitetsanalyser,
framtagande av jarnvagsnatsbeskrivning, process for kapacitetstilldelning och
trafikeringsavtal samt fakturering. Samband och granssnitt till andra processer behover
darfor tydliggoras.

Trafikverket kommer att ytterligare prova frigan om hur processen kring ramavtal bor
forhalla sig till processen med framtagande av verkets jairnvagsnatsbeskrivning, t.ex. om
det finns behov av att styra upp ramavtalsprocessen i tid med héansyn till jarnvagsnats-
beskrivningens cykler. Trafikverket anser dock att alla tecknade ramavtal som paverkar
en enskild tdgplaneperiod bor offentliggoras i god tid fore det att ansokan om kapacitet
ska vara inlamnad till Trafikverket for den enskilda perioden.

Trafikverket har ambitionen att infora en metod for successiv kapacitetstilldelning.
Successiv kapacitetstilldelning innebar att kapaciteten i det arliga beslutet om tégplan (i
september) inte langre blir lika detaljerat och dar alla tidtabellspunkter inte langre
kommer att finns angivna. Endast de for jarnvagsforetaget eller trafikorganisatoren
viktigaste kommersiella platserna (t.ex. platser med resandeutbyte) eller platser viktiga
for tdgproduktionen (t.ex. lokforarbyte) kommer fa en tidpunkt angiven i den arliga
tagplanen. Alla 6vriga tidtabellspunkter, som finns med i korplanen®, bestams vid ett
senare tillfalle. Genom detta bedomer Trafikverket att kapaciteten i jairnvagsnatet kan
anvandas mer effektivt. Inforande av ramavtal kommer att kunna fungera tillsammans
med en successiv kapacitetstilldelning, sa 1ange som det onskade taglidget inryms inom
ramen for det intervall som foljer av ramavtalet.

¢ Korplan; Plan som ange tagfardens beteckning, stracka, tidsangivelser och andra behovliga uppgifter.
Daglig produktionsplan dr en sammanstallning av alla dagens koérplaner inklusive banarbeten.
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Forslag till modell for ramavtal

Ramavtalets omfattning

Trafikverkets huvudinriktning ar att ramavtal bor inforas som en generell mojlighet for
olika aktorer.

Ramavtal kan tecknas bade for linje och for trafikplatser, som t.ex. bangéardar och
rangerbangardar. Ramavtalet avser en stracka eller viss plats och inte enskilda spar. For
att skapa tydliga forutsiattningar for avtalsparterna sa bor endast kapacitet som omfattas
av en viss relation eller en viss plats inga i ett enskilt ramavtal. Det innebar att ett
jarnvagsforetag eller trafikorganisator som onskar teckna avtal om kapacitet for flera
trafikupplidgg far hantera detta inom ramen for flera olika ramavtal.

Trafikverket kan teckna ramavtal for regional, nationell och internationell trafik som
genomfors pa Trafikverkets jarnvagsnat. For det fallet att kapaciteten omfattar trafik pa
flera jarnvagsnit (internationell trafik trafikerar alltid flera jairnvagsnit), kan
Trafikverket teckna ramavtal under forutsattning att Trafikverket kan enas om villkor
som ar acceptabla for verket och for den eller de andra infrastrukturforvaltare som
berors. Om den eller de andra infrastrukturforvaltarna inte accepterar detta, kan
Trafikverket inte teckna ramavtal for trafik som passerar en eller flera andra
jarnvagsnat.

Den kapacitet som omfattas av det samarbete som Trafikverket bedriver enligt EU-
forordningen om godskorridorer” kommer inte vara foremal for ramavtal.

Ramavtalens langd

Enligt direktiv 2001/14/EG, artikel 17, ska ramavtal i princip omfatta en period om fem
ar. Infrastrukturforvaltaren far samtycka till en kortare eller lingre period i siarskilda
fall.

Trafikverket erbjuder jarnvagsforetag och trafikorganisatorer mojlighet att teckna
ramavtal for en period om 5 ar. Trafikverket anser dock att det kan finnas skil for att
tillampa kortare avtalstider i vissa sirskilda fall och kan da erbjuda ramavtal for en
period om 3 ar alternativt 3 ar med option for jarnvagsforetaget eller trafikorganisatoren
att forlanga avtalet med ytterligare 2 ar. Trafikverket bedomer initialt att det framst ar
godstrafik som kan bli foremal for kortare avtalsperioder én 5 ar, eftersom marknaden
for godstrafik ar mer dynamisk och det finns ett storre behov av flexibilitet. Trafikverket
utesluter dock inte att sidana skil dven kan finnas for persontrafik.

Ramavtal tecknas 16pande, vilket innebar att Trafikverkets avtalsrelationer forandras
successivt beroende pa om det tillkommer nya aktorer eller dir avtalen upphor. Figuren
nedan illustrerar hur den samlade avtalssituationen kan se ut och forandras 6ver tid och
dar vissa aktorer kanske utnyttjar optionstiden pa 2 ar.

’ Europaparlamentets och radets férordning (EU) nr 913/2010 av den 22 september 2010 om ett
europeiskt jarnvagsnat for konkurrenskraftig godstrafik

16

TDOK 2010:239 Mall_Rapport generell v.1.0



5-ars avtal 5-ars avtal 5-ars avtal

k3] 5-ars avtal 5-ars avtal
C
©
Q
Q 3-ars avtal | 3-ars avtal 3-ars avtal | 3-ars avtal
3-ars avtal | 3-ars avtal 3-arsavtal = 3-ars avtal
2015/16 2020/21 2025/26 2030/31

Figur 6. Lopande och arlig avtalsprocess

Tillganglig kapacitet for ramavtal

Trafikverket bedomer att en rimlig niva for att tecknande av ramavtal ar att volymen far
uppga till hogst 50 procent av den totalt sett tillgangliga kapaciteten (kapacitetstak) for
berorda delar av statens jairnvagsnat. Med detta som tak bor Trafikverkets erbjudande
for olika delar av jarnvagsnatet kunna uppga till 30 — 50 procent av totalt tillgdnglig
kapacitet (kapacitetstak). Genom detta villkor bedomer Trafikverket att ingen kommer
att kunna anses bli hindrad vid tillampning av ramavtal.

I figuren nedan ges nagra forenklade exempel for vad 30 — 50 procent av totalt
tillganglig kapacitet kan innebara.

Typ av infrastruktur Maximal kapacitet Omfattning i ramavtal

(per timme) (per timme)
Enkelspar (linje) 7 kapaciteter 2 — 3 kapaciteter
Dubbelspar (linje) 15 kapaciteter 4 — 7 kapaciteter
Getingmidjan i Stockholm 24 kapaciteter 7 — 12 kapaciteter

Figur 7. Kapacitetstak och tillgdnglig kapacitet for ramavtal

Trafikverket kommer att utveckla formerna for hur verket kommer presentera den
kapacitet som éar tillganglig for ramavtal. Det kan handla om att uttrycka kapaciteten per
timme eller per dag. Kapaciteten bor i mojligaste man uttryckas pa ett likartat sitt och
exempelvis beakta de delar av jirnvigsnitet som omfattas av trangsektorplaner och hur
kapaciteten har uttryckts for dessa.

Kapacitet for olika marknadssegment

Det finns farhdgor hos vissa aktorer att godstrafiken kan missgynnas av ett inforande av
ramavtal, om godstrafikforetag viljer att inte anséka om kapacitet i ramavtal. For att
minimera denna risk kommer Trafikverket i samband med publicering av sitt
erbjudande att ange det utrymme som ér tillgangligt for ramavtalstecknande for olika
marknadssegment, uppdelat i person- och godstrafik. Det kan bli aktuellt att precisera
och dela upp detta i ytterligare segment, frimst avseende persontrafik. I figuren nedan
ges ett exempel for hur denna fordelning skulle kunna se ut.

Trafikverket bestimmer vilket totalt utrymme som ska gilla for att teckna ramavtal om
kapacitet for respektive marknadssegment. Denna nivé uttrycks pa en 6vergripande niva
for respektive del av jairnvagsnatet. Genom detta minskar risken for att ett marknads-
segment ska kunna breda ut sig pa bekostnad av andra segment.

Trafikverkets samlade bedomning kommer att grundas pa kunskap om befintlig trafik,
bedomning av tillgangligt utbud (kapacitet) och efterfragan i framtiden. Det utrymme
som Trafikverket anger som forutsattning for de olika segmenten ar reserverade for
dessa under ramavtalsprocessen och kan da inte utnyttjas av ndgot annat segment.
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Trafikverket kan dndra sin bedomning infor framtida erbjudande, vilket kan innebara
att andelarna for olika segment kan forandras over tid — men det paverkar inte redan
tecknade ramavtal.

75 Den 6vriga delen av total
kapacitet (50 %) ansoks
z endast i samband med den
g arliga tilldelningsprocessen
2 50
o
K= Godstrafik
:@ 25%
8 Godstrafik
(o} VEY
825
T Persontrafik
E 75%
Persontrafik
25%
0

Bana med Bana med

betydande  betydande
persontrafik  godstrafik

Figur 8. Kapacitet for olika marknadssegment

Exemplet i figur 8 innebar att for en bana med betydande godstrafik har 75 procent av
den kapacitet som kan omfattas av ramavtal reserverats for godstrafikforetag, medan 25
procent ar tillgangligt for persontrafikforetag. Det ar inte mojligt for det eller de andra
segmenten att anvinda ramavtalskapacitet som inte nyttjas av ett visst segment. For det
fallet att ett segment inte utnyttjar sin andel fullt ut s& kommer det utrymmet att finnas
kvar for framtida ramavtal for samma segment (sdvida ingen forandrad bedomning gors
avseende olika marknadssegment).

Kapacitet for enskild aktor

En viktig utgdngspunkt for Trafikverket vid vardering av olika trafikupplagg ar
bedomning av vilken samhallsekonomisk nytta som olika upplagg av trafikering har.
Trafikverket gor en bedomning av sjdlva trafiken, och inte av vilken aktor som
organiserar eller utfor trafiken. Det innebar att det i princip borde vara mojligt att
tilldela ramavtal for en viss del av jarnvagsnatet till en aktor.

Det finns behov av olika typer av transporter och trafik i samhallet, varav vissa
transporter ar lampliga att utfora pa jarnvagsnatet. Om flera aktorer bedriver likartad
trafik med samma nytta, ar det olampligt att endast tilldela ramavtal till den ena av
aktorerna for det fallet att bAda parter ansokt om ramavtal. Det skulle annars finnas en
stor risk att konkurrensen kan paverkas negativt. Samtidigt har Trafikverket att ta
hénsyn till kravet pa samhaillsekonomisk effektivitet for det fall att Trafikverket forklarar
del av infrastrukturen for 6verbelastad och tillimpar prioriteringskriterier for att tilldela
kapacitet i de arliga kapacitetstilldelningsprocesserna.

Trafikverket anser att det generellt sett dr olampligt att maojliggora for en aktor att fa
tillgang till all kapacitet som ar tillgdnglig for ramavtal. Det skulle kunna himma
utvecklingen av konkurrensen pa den svenska jairnvigsmarknaden i en tid da
marknaderna omregleras och 6ppnas upp. Trafikverket kommer darfor sarskilt att prova
detta infor tecknande av ramavtal.

Avtalsparter och bindande avtal

Trafikverket tecknar ramavtal endast med de aktorer som ar jarnvagsforetag eller har
tillstdnd att organisera trafik (auktoriserad sokande). Det kommer inte vara tillatet att
utan medgivande fran Trafikverket 6verlata rattigheter eller skyldigheter enligt
ramavtalet pa nadgon annan part. Diremot kommer det att vara mojligt att, efter
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meddelande till Trafikverket, anlita annan part for att utfora sidant som sammanhéanger
med ramavtalet, exempelvis att fa sjdlva trafiken eller transporten utford. Trafikverkets
avtalspart bibehaller alltsa i saidant fall de forpliktelser som denne har gentemot
Trafikverket enligt ramavtalet, men anlitar ndgon annan for att utfora uppgiften att
utfora trafiken.

For att ramavtalet ska kunna goras gallande i den arliga tagplaneprocessen kravs att
avtalsparten eller det jarnvagsforetag som utfor trafiken ocksa ansoker om kapacitet for
taglage i enlighet med de forutsiattningar som giller for respektive arlig kapacitets-
tilldelning.

Ramavtalets innehall dr bindande for bada parter. Det innebér att jarnvagsforetaget
eller trafikorganisatoren atar sig att arligen ansoka i den “vanliga” kapacitets-
tilldelningsprocessen om den kapacitet som foljer av ramavtalet och i enlighet med de
villkor som giller for kapaciteten. Trafikverket ska i enlighet med sitt atagande tilldela
kapacitet och teckna trafikeringsavtal i enlighet med ramavtalet. Om nagon av parterna
inte foljer ramavtalet utgar vite, for den del som Gverstiger tillaten avvikelse.

Trafikverket lyder under offentlighetsprincipen och verkets uppfattning ar att ramavtal
som huvudregel kommer att utgora offentliga handlingar, varigenom de sédledes kommer
att vara tillgangliga for andra aktorer. Trafikverket kommer dven att informera om
tecknade ramavtal i samband med publicering av verkets jarnviagsnatsbeskrivning.

Se bilaga 1, som innehaéller forslag till mall for ramavtal, for de mer preciserade och
detaljerade villkoren for respektive part.

Avtalad kapacitet

For att ramavtal ska kunna nyttjas samtidigt som det inte ska hindra andra sokande i
den arliga kapacitetstilldelningsprocessen behover Trafikverket viss flexibilitet for att
kunna hantera och samordna de olika behov som finns. Genom att uttrycka den i
ramavtalet avtalade kapaciteten som ett intervall, dar Trafikverket har ratt att
tidigareldgga eller senareldgga kapaciteten sa lange som det inryms inom intervallet, far
Trafikverket en tillracklig flexibilitet for att mota andra sokandes behov. Beroende pa
utbud och efterfragan pa kapacitet kan intervallet eller tidsfonstret komma att variera.

Den avtalade kapaciteten beskrivs i ett intervall eller tidsfonster for den del av
jarnvagsnatet som omfattas (stracka och/eller geografiskt omrade) och i de for
avtalsparterna kommersiellt intressanta platserna.

Ramavtalet omfattar inte omlopp, eftersom det bedoms bli for komplext och svart att
hantera. Daremot bor hansyn kunna tas till vissa beroenden till annan trafikering och
kapacitet, t.ex. vindning av tg, samt att kapaciteten innehaller rimliga gangtider

Olika marknadssegment har olika behov. Trafikverket erbjuder ett differentierat
upplagg (olika intervall eller forutsiattningar) till de olika segmenten for att mota detta.
Aven om forutsittningarna for de olika segmenten nedan uttrycks for trafikering pa en
linje, s kan ramavtalet dven innehalla kapacitet vid trafikplats.

Persontrafik

Kapaciteten i ramavtalet uttrycks for trafik pa linje som x + y minuter, dir x bade kan
vara en exakt tidpunkt eller ett visst intervall. Jairnvagsforetaget eller trafik-
organisatoren avgor vilket av alternativen som ska gilla. Jarnvigsforetaget eller trafik-
organisatoren ska sedan ansoka om x. Om man vill ha ett intervall 4r x = a + b, dir a ar
ett givet klockslag uttryckt i timmar och minuter och b ar det intervall som man 6nskar.
For regional persontrafik motsvaras detta av ett 10 minuters intervall (x =a + 5
minuter) och for interregional persontrafik motsvaras detta av ett 20 minuters intervall
(x = a + 10 minuter).
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Jarnvagsforetaget eller trafikorganisatoren har mojlighet att i sin ansokan infor den
arliga tilldelningsprocessen ansoka om det tagldge som de helst foredrar, sa lange man
inryms i det intervall man tidigare avtalat om.

Trafikverket ska sedan, for att folja ramavtalet, tilldela kapacitet i det enskilda fallet
inom ramen for ett intervall (y). For regional persontrafik ar detta intervall som minst 15
minuter och som mest 40 minuter (dvs. y 4r som minst + 7,5 minuter och som mest +
20 minuter). For interregional persontrafik ar detta intervall som minst 20 minuter och
som mest 120 minuter (dvs. y 4r som minst + 10 minuter och som mest + 60 minuter).

I den mén det ar mojligt bor Trafikverket forsoka mota det 6nskemal som finns om
taglaget, men verket har ritt att nyttja hela intervallet (y) for att uppfylla villkoren i
ramavtalet.

_ Regional trafik Interregional trafik

Kapacitet i ramavtal Xty min
dar x kan vara ett klockslag
eller ett intervall (x=a = b),
dar a ar ett klockslag.

X; Jarnvagsforetaget * Minst ett exakt klockslag ¢ Minst ett exakt klockslag
ansoker inom x * Mest 10 min intervall * Mest 20 min intervall
(x=a %5 minuter) (x =a % 10 minuter)
Y; Trafikverket tilldelar * Minst 15 min intervall * Minst 20 min intervall
kapacitet inom y (y=4%7,5min) (y =% 10 min)
* Mest 40 min intervall * Mest 120 min intervall
(y =20 min) (y =+ 60 min)

Figur 9. Persontrafikens intervall for kapacitet

Godstrafik

Kapaciteten i ramavtalet uttrycks for trafik pa linje som x + y minuter. Denna kapacitet
preciseras sedan infor varje tagplaneperiod.

Kapaciteten i ramavtalet kan som mest motsvara ett 24-timmars intervall (dvs. x + 12
timmar, dar x ar ett givet klockslag uttryckt i timmar och minuter). Jairnvagsforetaget
eller trafikorganisatoren kan om man sa 6nskar avtala om ett smalare intervall.
Intervallet maste dock som minst uppga till 6 timmar.

Jarnvagsforetaget eller trafikorganisatoren maste infor den enskilda tigplaneperioden
precisera detta genom att da ange ett intervall pa 6 timmar. Det gor man genom att ange
senaste tidpunkt nar transporten maste vara framme etc., vilket ger de yttre granserna
for intervallet. Hela intervallet pa 6 timmar maste d& inrymmas inom de ramar som
tidigare bestamts i ramavtalet. Jairnvagsforetaget har dessutom mojlighet att i sin
ansokan om taglage ansoka om vilket exakt taglage de foredrar.

Trafikverket ska sedan for att f6lja ramavtalet, tilldela kapacitet for det enskilda taglaget
inom intervallet x — 6 timmar, dir x motsvaras av det senaste klockslag som transporten
maste vara framme. I mgjligaste méan bor Trafikverket forsoka mota det onskemal som
finns avseende tagldaget, men verket har ritt att nyttja hela intervallet om 6 timmar for
att uppfylla ramavtalet.

Trafikverket bedomer att med dessa intervall ges tillracklig stabilitet for persontrafiken,
samtidigt som det framst for godstrafiken med det breda intervallet och den arliga
preciseringen finns en rimlig kombination av stabilitet och flexibilitet.
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X, (Skede 1); Kapacitet i ramavtal , X,=a; =y, timmar
jarnvagsforetaget/trafikorganisatéren dar a, ar ett klockslag och dary, anger
avgor intervallets bredd ett intervall

* Minst 6 timmars intervall
(y, =+ 3 timmar)

* Mest 24 timmars intervall
(y, =% 12 timmar)

X, (Skede 2); Kapacitet infor enskild X,; anger den senaste tidpunkt
tagplaneperiod, jarnvagsforetaget/trafik-  transporten ska avgad/ankomma
organisatéren meddelar

Y,; Trafikverket tilldelar kapacitet inomy, Y, =X, - 6 timmar

Figur 10. Godstrafikens intervall for kapacitet

Kapacitetens kvalitet

Den kapacitet som avtalas i ett ramavtal kommer att beskrivas i form av vilken del av
jarnvagsnatet som berors (linje, plats etc.) och vilken tid och tidsintervall som géller for
kapaciteten vid olika platser. Kapacitetens kvalitet i 6vrigt omfattas inte av ramavtalet,
utan det dr nagot som far hanteras i de arliga processerna med publicering av
jarnvagsnatsbeskrivning, kapacitetstilldelning, 6verenskommelse om trafikeringsavtal
etc. Hinsyn kommer dock att tas till vad som kan anses vara en rimlig gangtid for berort
trafikupplagg.

Trafikverket har under 2012 infort ett system for verksamhetsstyrning med
kvalitetsavgifter. Dessa avgifter syftar till att ge incitament for olika aktorer att vidta
forebyggande atgirder for att minimera driftstorningar i tagtrafiken och hoja kvaliteten i
trafiken. Savil modell som avgiftsnivaer kommer att vidareutvecklas. Eventuella
kvalitetsbrister vid utférande av trafiken kommer sdledes att omhéndertas av denna
verksamhetsstyrning med kvalitetsavgifter.

Prissattning av kapacitet i ramavtal
Princip for prisséattning

Ramavtalet ger Trafikverkets avtalspart, jarnvagsforetag eller trafikorganisator, vissa
rattigheter som ar av virde for denne. Vardet bestar frimst i att man far mer stabila och
langsiktiga forutsattningar samt ett atagande fran Trafikverkets sida som ar forenat med
vite om verket bryter avtalet. Det ar darfor rimligt enligt Trafikverkets uppfattning att de
jarnvagsforetag och trafikorganisatorer som far teckna ramavtal med verket ocksa far
betala for detta.

Foljande aspekter ligger till grund for prissattning:

e Erbjudandet till persontrafikforetag ar mer preciserat (smalare intervall for
kapacitet) jamfort med erbjudandet till godstrafikforetag. Priset bor darfor vara
hogre for den kapacitet som erbjuds till persontrafikforetagen.

e Ramavtal med en aktor innebar att mojligheten att teckna ramavtal med andra
minskar eftersom ett tak ar satt. Det betyder att det finns ett grundlaggande
varde for den kapacitet som ingér i ett ramavtal. Det finns vidare en grund-
laggande kostnad for Trafikverket att hantera ramavtal och den kapacitet som
foljer av detta (administration, drift av IT-stod, viten etc.). Priset bor darfor
innehélla en fast komponent som samlat tar hansyn till detta.

e Virdet av kapaciteten varierar beroende pa var, nir och hur lang stracka som
kapaciteten avser samt hur brett intervallet for kapaciteten ar. For att inte gora
prissattningen for komplicerad bor antalet paverkande faktorer begriansas,
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atminstone initialt. Priset bor atminstone beakta geografiska omraden med lag
respektive hog efterfragan (omrade A och B) samt hur lang stracka
(tagkilometer) som kapaciteten avser, eftersom detta ar faktorer som paverkar
risken for att intressekonflikter kan uppsta. For att ta hansyn till detta perspektiv
bor priset darfor innehalla en rorlig komponent som fingar detta.

Det ar viktigt att jirnvagsforetaget eller trafikorganisatoren kan forutse priset for den
avtalade kapaciteten. Det pris som anges i ramavtalet bor darfor gilla for hela
avtalsperioden. Utover detta tillkommer de ordinarie banavgifter och avgifter for andra
tjanster som foljer av Trafikverkets jairnvagsnatsbeskrivning.

Jarnvagsforetagen och trafikorganisatorerna bor vara medvetna om att avgiftsnivierna
for trafikering pa statens jarnviagsniat kommer att hojas vad géller de ordinarie
banavgifterna samt avgifter for andra tjanster i anslutning till detta. Det handlar nastan
om en fordubbling mellan dagens niva (2013) och ar 2020-21. Det ar darfor viktigt att
jarnvagsforetag och trafikorganisatorer tar med detta i sina kalkyler nar man provar
frdgan om tecknande av ramavtal.

Preliminar prismodell

I figur 11 presenteras innehallet i den tankta avgiftsstrukturen. De belopp som ar
angivna ska ses som preliminira eftersom detta kommer att analyseras ytterligare.

Persontrafik Godstrafik

Fast pris per kapacitet/dag 100 kronor 100 kronor
Rorligt pris per tagkilometer (omrade A) 0,50 kronor 0,40 kronor
Rorligt pris per tagkilometer (omrade B) 1,00 kronor 0,80 kronor

Figur 11. Prismodell for person- respektive godstrafik, pris per kapacitet

I figur 12 nedan redovisas den differentierade prissattningen i form av ett rorligt pris for
olika geografiska omraden indelade i omrade A respektive B. Omradesindelningen utgar
fran en oversiktlig bedomning av tillganglig kapacitet (utbud) och efterfragan. Priset ar
hogre for de delar av jarnvagsnatet (omrade B/rott) dar det bedoms finnas en storre risk
for att efterfragan pa kapacitet kommer att overstiga tillgangligt utbud och dar risken for
intressekonflikter 6kar. Omrade B innebar generellt sett en hogre affarsrisk for
Trafikverket att inga ramavtal.

For att minimera risken for att jirnvagsforetaget eller trafikorganisatéren ansoker om
kapacitet i enlighet med ramavtalet, tecknar trafikeringsavtal och darefter avbokar
taglaget kommer Trafikverket att inféra avbokningsavgifter som motverkar ett sidant
beteende. Niar Trafikverket bestimmer nivan pa avbokningsavgiften for den kapacitet
som foljer av ramavtal kommer hiansyn tas till tillaiten avvikelse och vitesnivaer.
Avbokningsavgiften for kapacitet som foljer av ramavtal bor vara hogre an avboknings-
avgiften for annan kapacitet. Skilet for detta ar att jarnvagsforetaget eller trafik-
organisatoren genom sitt ramavtal paverkar Trafikverkets kapacitetsplanering och om
man avser att inte anvinda den kapacitet som foljer av ramavtalet bor det meddelas
Trafikverket sa tidigt som mojligt — for att minska risken for att andra aktorer paverkas.

Det finns i ovrigt ingen direkt koppling mellan priset for kapacitet i ramavtal och
Trafikverkets 6vriga avgifter.
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Figur 12. Prismodell for person- respektive godstrafik, pris per kapacitet
Betalning

Eftersom ramavtalet paverkar Trafikverkets arbete med den arliga kapacitets-
tilldelningen, behover jarnvagsforetaget eller trafikorganisatoren i god tid innan
ansokan om kapacitet for tdglagen lamnas till Trafikverket deklarera att man avser att
folja ramavtalet. Denna information ligger sedan till grund for betalning.

Med hansyn till att flera aktorer inom jarnvagsomradet bedriver verksamheten med sma
marginaler och svag likviditet, sa anser Trafikverket att betalningen inte kan tas uti ett
for tidigt skede. Jarnvagsforetagen eller trafikorganisatoren bor darfor senast i oktober
innan den enskilda tagplanen startar (preliminar tidpunkt for betalning) betala det pris
som foljer av ramavtalet. Jirnvagsforetaget eller trafikorganisatoren ska inte betala
nagot pris for de avvikelser som gors inom tillaten niva.

Det kan bli aktuellt for jirnvagsforetaget eller trafikorganisatoren att fa betala ett vite
for det fall man overstiger tillaten avvikelse, vilket faktureras vid samma tillfalle.

I vissa fall kan Trafikverket komma att stilla krav pa borgensforbindelse eller
bankgaranti for de ataganden som jarnvégsforetag eller trafikorganisator har enligt
ramavtalet.

Avvikelser fran avtalad kapacitet
Avvikelser bor meddelas innan tagplanearbetet borjar

Jarnvagsforetaget eller trafikorganisatoren méste redovisa sina avvikelser senast i
samband med ansokan om kapacitet i tdgplanen vid huvudansokningstillfallet i april.
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Tillatna avvikelser

Det kan vara svart for savil Trafikverket som jarnvagsforetag eller trafikorganisatorer
att forutse de framtida behoven och forutsattningarna. Trafikverket kan exempelvis ha
behov av kapacitet for banunderhéall som man inte har kunskap om vid avtals-
tecknandet, medan jarnvagsforetag eller trafikorganisatorer kan fa 4ndrade marknads-
forutsattningar.

Om avtalsparterna ges full frihet att kunna avvika helt och héllet fran ramavtalet,
kommer avtalet i praktiken inte att ge ndgon stabilitet eller langsiktighet for parterna
och ddrmed skulle ramavtalet till stor del sakna betydelse.

For att avtalet ska kunna ge stabilitet behover avtalet séledes vara bindande. Samtidigt
bor det finnas utrymme for en viss flexibilitet att kunna avvika fran den avtalade
kapaciteten med héansyn till nya behov eller férutsattningar. Den tillditna avvikelsen
uttrycks per tdgplan och for den kapacitet som ingéar i det enskilda ramavtalet (trafik i
viss relation eller vid viss trafikplats). I figuren nedan anges den tillaitna avvikelsen per
ar (tagplan) och trafikupplagg for respektive avtalspart.

Avtalspart Godkand avvikelse per ar |

Trafikverket 5 procent
Jarnvagsforetag/trafikorganisator - persontrafik 10 procent
Jarnvagsforetag/trafikorganisator - godstrafik 20 procent

Figur 13. Godkdnd avvikelse fran ramavtalad kapacitet

Trafikverket har i figur 13 gjort en mycket 6versiktlig bedomning av vilka avvikelser som
kan vara rimliga. Detta dr nagot som bor foljas Iopande for att se om det finns behov av
att justera dessa gransvirden pa sikt. Villkoren som foljer av ett tecknat ramavtal géller
dock och det innebar att det endast ar for nya avtal som gransvardena eventuellt kan
andras.

Trafikverket har en mycket stark stallning i relationen med jarnvagsforetag och
trafikorganisatorer. Det ar darfor rimligt att det stills hogre krav pa Trafikverket.
Trafikverket bor endast ha ratt att avvika med 5 procent per ar. Detta kan ske infor en
tagplaneperiod eller vid faststillandet av tdgplanen for en enskild period. De hogre
kraven pa Trafikverket borgar for att de andra avtalsparterna ska kunna se Trafikverket
som en palitlig avtalspartner.

Bade Trafikverket och jarnviagsforetaget eller trafikorganisatoren har full frihet att
avgora hur man viljer att utnyttja den godkidnda avvikelsen. Det innebar i Trafikverkets
fall att verket kan vilja att nyttja mojligheten under en kortare eller langre tid samt i
varierande omfattning.

I figuren nedan presenteras niagra majliga alternativ utifran Trafikverkets perspektiv.
Exemplet avser kapacitet for ett visst trafikupplagg mellan plats A till B och dar
ramavtalet omfattar 5 taglagen i vardera riktningen under 200 vardagar.

Avtalad Godkand Modjliga varianter

kapacitet avvikelse for Trafikverket

En langre period 2 000 100 1 taglage/dag under 100 dagar
En kortare period 2 000 100 4 taglagen/dag under 25 dagar
Ett tillfalle 2 000 100 10 taglagen/dag under 10 dagar i rad

Figur 14. Exempel pd anvdndande av godkdnd avvikelse for Trafikverket

Motsvarande giller i princip dven for jarnvagsforetaget eller trafikorganisatéren, som
kan vilja att ta ut sin avvikelse i varierande grad.
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Avvikelser utover tillaten niva

For det fallet att Trafikverket avviker fran avtalad kapacitet i ramavtalet utover den
tillatna nivan, sa far verket betala vite. Det samma galler for jarnvagsforetag eller trafik-
organisatorer om man inte ansoker om kapacitet i de arliga tilldelningsprocesserna
inom ramen for tilldten avvikelse i enlighet med ramavtalet.

Vitet for att avvika fran atagande i avtalet bor vara tillrackligt hogt for att motverka att
avtalsparterna avviker fran avtalet. Denna niva kan sjalvklart variera for olika parter,
beroende av hur ekonomiskt starka de ar. Samtidigt finns risk for att olika avtalsvillkor
for jarnvagsforetag och trafikorganisatorer kan vara diskriminerande. Trafikverket anser
darfor att vitet i princip bor vara lika for olika foretag, dock med héinsyn till vilket pris
man far betala for kapaciteten. Avtalsvillkoren bor dock skilja sig 4t mellan Trafikverket
och de ovriga parterna, i och med att Trafikverket har en stark position och ar
ekonomiskt starkt. Trafikverket bor, om en sadan situation skulle uppkomma, darfor
betala ett hogre vite an jarnvagsforetag och trafikorganisatorer.

Det bor finnas mojlighet for jarnvagsforetag eller trafikorganisatorer att bryta
ramavtalet helt eller delvis. Frantradandet giller da for den resterande del av
ramavtalets avtalsperiod. Ett sddant frantradande bor goras med viss framforhallning,
samtidigt som jarnvagsforetaget eller trafikorganisatoren ocksa far betala ett vite for den
kapacitet som berors. Jarnvagsforetaget eller trafikorganisatoren ska meddela
Trafikverket senast den sista februari for det fall man vill bryta avtalet helt eller delvis
fran och med den tédgplaneperiod dar ansékningarna om kapacitet ska limnas ca 1,5
manader senare (dvs. mitten av april samma &r). I dessa fall far man séledes betala ett
vite motsvarande det dubbla priset for kapaciteten, se figur 15.

Om man meddelar Trafikverket senare, t.ex. i samband med ans6kan om kapacitet, sa
far man betala 4 ginger priset for den kapacitet som &r att anse som ej tillaiten avvikelse
for den narmaste tagplaneperioden. For de tdgplaneperioder som darefter foljer utgar
det lagre vitet.

For Trafikverket bor det dock inte vara mojligt att frantrada avtalet, eftersom
jarnvagsforetag och trafikorganisatorer bor ges stabila forutsiattningar for sin
verksamhet. Daremot bor Trafikverket under vissa forhéllanden ha ratt att siga upp
avtalet sasom exempelvis om jarnvagsforetaget eller trafikorganisatoren gar i konkurs,
forlorar sitt tillstdnd att bedriva verksamhet eller gor sig skyldig till uteblivna
betalningar.

Trafikverket Jarnvagsforetag eller

trafikorganisator

Bryter ramavtalet helt eller i - 2 x priset for

delar (for resterande del av kapaciteten
ramavtalets avtalsperiod)

Ansoker eller anvander inte - 4 x priset for

kapacitet i enlighet med kapaciteten

ramavtalet (for enskild

tagplaneperiod)

Erbjuder inte kapacitet i 10 x priset for -
tagplaneprocessen (for kapaciteten

enskild tagplaneperiod)

Figur 15. Viten for avvikelser

Se bilaga 1 for de mer detaljerade villkoren for parterna.
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Ekonomiska konsekvenser
Kostnader for jarnvagsforetag eller trafikorganisator

Nedan ges ett exempel i form av kapacitet for ett resandetag pa strackan Stockholm —
Goteborg. Trafiken ska genomforas under 200 trafikdagar per &r med 4 tagpar (dvs. 8
taglagen). Strackans langd uppgar till 455 km, vilket i sin helhet motsvaras av omrade B
som har en hogre rorlig avgift.

Oberoende av ramavtalet ska jarnvagsforetaget betala de ordinarie banavgifterna, i detta
exempel motsvaras det av ca 3 400 kronor enligt Trafikverkets jarnvagsnatsbeskrivning
for 2012, vilket totalt sett skulle innebara 5,440 Mkr for alla 200 dagar. Dessa avgifter
har och kommer successivt att hGjas under kommande ar.

For den kapacitet som ingar i ramavtalet ska jairnvagsforetaget betala ett pris, vilket
framgar av berdkningen nedan i figur 16. Observera att dessa priser endast ar
preliminéra och att Trafikverket kommer att analysera detta ytterligare.

Komponent Tkm Antal dgr Antal tag

Fast 100 kr/st - 200 8 160 tkr
Rorlig (omrade A) 0,50 kr/tkm - - - - tkr
Rorlig (omrade B) 1,00 kr/tkm 455 tkm 200 8 728 tkr
Summa: 888 tkr

Figur 16. Kostnad for ramavtal

Priset for kapacitet i ramavtalet uppgar till 888 tkr, dvs. 555 kr per kapacitet. Det skulle
innebara att den totala avgift som ett jarnvagsforetag skulle fa betala kommer att uppga
till 6,328 Mkr, varav priset for ramavtalet utgor ca 14 procent.

Avvikelser och viten

Jarnvagsforetaget har ratt att avvika fran ramavtalet med maximalt 10 procent, utan att
behova betala vite. For det fallet att jarnvagsforetaget inte skulle kora ett tdgpar, ska
man betala ett vite per kapacitet motsvarande priset multiplicerat med faktor 4 (555 kr x
4 = 2 220 kr) for det som 6verstiger tillaten niva. Det skulle innebéra foljande: for
samma exempel (trafikuppligg):

Kapacitet under en tagplan Antal dgr  Antal tag Totalt Vite |
Avtalad kapacitet (4 tagpar) 200 8 1600

Aktuell avvikelse (1 tagpar) 200 2 400

Tilldten avvikelse (10 procent) - 160

Otillaten avvikelse 240 533 tkr

Figur 17. Jdrnvdgsforetags avvikelse fran ramavtal och vite

Jarnvagsforetaget eller trafikorganisatoren skulle i en sddan situation fa betala ett vite
pa motsvarande 533 tkr.

Trafikverket har ratt att avvika fran ramavtalet med maximalt 5 procent, utan att behova
betala vite. For det fallet att Trafikverket avviker utover godkand niva ska verket betala
ett vite per kapacitet motsvarande priset multiplicerat med faktor 10 (555 kr x 10 =

5 550 kr) for det som Overstiger tillaten avvikelse. Nedan ges tva exempel. I det forsta
fallet handlar det om en totalavstdngning under 15 trafikdagar for banarbete och i det
andra fallet handlar det om en situation dar Trafikverket endast kunnat avtala om 3
tagpar under en tagplaneperiod.
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Kapacitet under en tagplan \ Antal dgr  Antal tag Totalt

Exempel 1

Avtalad kapacitet (4 tagpar) 200 8 1600

Aktuell avvikelse (15 trafikdagar) 15 8 120

Tillaten avvikelse (5 procent) -80

Otillaten avvikelse 40 222 tkr
Exempel 2

Avtalad kapacitet (4 tagpar) 200 8 1600

Aktuell avvikelse (1 tagpar) 200 2 400

Tillaten avvikelse (5 procent) - 80

Otillaten avvikelse 320 | 1776tkr

Figur 18. Trafikverkets avvikelse fran ramavtal och vite

Trafikverket skulle i en sddan situation fa betala ett vite pa motsvarande 222 tkr
(exempel 1) eller 1 776 tkr (exempel 2).
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Tidplan for inforande av ramavtal

Trafikverket bedomer att ramavtal i en storre omfattning bor kunna tecknas forsta
gangen for perioden 2016 — 20. For att trimma angreppssatt och rutiner bedéms ett
pilotforsok pa en jarnvigslinje kunna genomforas med start fran tdgplan 2015.

Trafikverket bedomer att ramavtal bor tecknas med tillracklig framforhéllning infor ett
enskilt ar (tagplaneperiod). Det ar darfor rimligt att Trafikverket kan publicera alla de
ramavtal som inverkar pd kommande tagplan redan vid publicering av Trafikverkets
jarnvagsnatsbeskrivning for berord tdgplaneperiod.

I figuren nedan redovisas ett forslag till tidsplan for inforande av ramavtal.

Aktivitet Forséksverksamhet Generell tillampning

fran Tagplan 2015 fran Tagplan 2016
Publicering erbjudande (senast) Dec 2012 Sep 2013
AnsOkan om ramavtal Jan 2013 Okt 2013 — Nov 2013
Trafikverkets analys Feb 2013 Nov 2013 — Feb 2014
Tecknande av ramavtal Mar 2013 Feb 2014 — Mar 2014
Jarnvagsnatsbeskrivning Okt 2013 — Dec 2013 Okt 2014 — Dec 2014
Ansodkan om kapacitet Apr 2014 Apr 2015
Tagplan beslutas Sep 2014 Sep 2015
Tagplan startar Dec 2014 Dec 2015

Figur 19. Prelimindr tidsplan for forsoksverksamhet och generell tillimpning

Forsoksverksamheten bor genomforas for en begransad del av jarnvagsnatet.
Trafikverket bedomer att forsoket kommer att berora relativt fa aktorer och ansokningar
om ramavtal, vilket bor kunna hanteras inom ramen for en tidsmassigt kortare process.

Den fortsatta dialogen med branschforetradare och organisationer samt synpunkter som
framkommer i remisshanteringen av denna rapport kan eventuellt komma att paverka
ovanstdende tidplan.
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Konsekvensanalys

Konsekvenser for de transportpolitiska malen

Pé de flesta marknader forekommer ldngsiktiga avtalsrelationer, till gagn for bade
leverantor och kund. Den ettariga tigplanen ger en planeringshorisont som rimmar illa
med de stora dtaganden och investeringar som kravs for att en ny operator ska kunna
etablera sig pa jairnvagsmarknaden eller for en befintlig aktor att vidareutveckla sin
organisation, verksamhet och produktions- eller logistikresurser (t.ex. fordon och
vagnar). Detta forhallande kan riskera att jarnvagssektorn gar miste om nya aktorer
eller i en minskad investeringsvilja hos séval befintliga aktorer som potentiellt nya. Med
utrymme for mer stabila och langsiktiga avtalsrelationer finns mojlighet for aktorerna
pa marknaden att delvisa vilja vad som gagnar verksamheten bast; bara kortsiktiga
avtal (dagens trafikeringsavtal) eller bade kort- och langsiktiga avtal (trafikeringsavtal
och ramavtal).

Inférande av ramavtal kan diarigenom stodja utvecklingen inom jarnvégs- och
transportsektorn. Trafikverket bedomer att detta ligger i linje med de transportpolitiska
malen, sarskilt funktionsmalet om tillganglighet.

Konsekvenser for foretag

Med ramavtal om infrastrukturkapacitet pa jarnvag skapas en majlighet for de foretag
som sa onskar att fa en langre framforhallning avseende kapacitet i jirnvagsnatet. Det
ger dessa foretag en battre stabilitet och 1angsiktighet. Dessa mojligheter kan vara till
stor nytta for ett foretag infor beslut om var verksamheter ska forlaggas, vilka
investeringar som ska genomforas, hur verksamheten kan utvecklas for att bli mer
effektiv etc.

Ramavtalen ger en viss flexibilitet for foretagen genom att det ar tillatet att avvika fran
avtalet till en viss niva samt att det 4r mdjligt med kortare avtalslingd om sarskilda skal
foreligger.

Inférande av ramavtal kommer tillsammans med utveckling av successiv kapacitets-
tilldelning ge kommersiella jairnvagsforetag och trafikorganisatorer utvecklade
avtalsmojligheter. Foretagen kommer diarigenom att fa en storre valfrihet kring hur man
valjer att se pa sina avtalsrelationer pa kort och lang sikt. Det innebar att liknande
forutsattningar som foretag har inom andra omraden dven kommer att finnas hér, som
t.ex. avtalsrelationer med fastighetsiagare, fordonstillverkare, verkstadsforetag,
leverantorer av servicetjanster och entreprenorer m.fl. &ven kommer att finnas har.

Ratten att fa teckna ramavtal ar dock inte garanterad. Trafikverket avgor med vilka
foretag (jarnvagsforetag och trafikorganisatorer) som verket kan teckna ramavtal utifran
en bedomning av trafikens nytta, framtida efterfragan och utbud pa infrastruktur-
kapacitet mm. Trafikverket kommer inte teckna ramavtal for trafikupplagg dar verket
bedomer att trafikupplégget sannolikt inte kommer att kunna tilldelas kapacitet vid
framtida tilldelningsprocesser. Det bor inge en trygghet for de foretag som tecknar
ramavtal.

For det fallet att Trafikverket avviker fran avtalet med mer 4n vad som ar tillatet, far
Trafikverket betala vite till sin avtalspart. Detsamma galler omvant for jarnvagsforetaget
eller trafikorganisatoren.

Konsekvenser for kommuner, lan och regionférbund

Den regionala kollektivtrafikmyndigheten ska ta fram trafikforsorjningsprogram for hur
den regionala kollektivtrafiken ska utvecklas, vilket ocksa kommer att fungera som
underlag infor beslut om allméan trafikplikt. Beslutet om allmén trafikplikt signalerar
vilket ansvar som samhallet ar beredd att ta for den regionala kollektivtrafiken och ar en
forutsattning for den trafik som genomfors och upphandlas i samhallets regi. Ramavtal
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om infrastrukturkapacitet pa jarnvag kan stodja utvecklingen av en sadan kollektivtrafik
genom att ge mer stabila och langsiktiga forutsattningar.

Ramavtal skapar mdojligheter for de regionala kollektivirafikmyndigheterna att planera
for kollektivtrafik i ett mer trafikslagsovergripande perspektiv och stodjer
uppbyggnaden av kollektivtrafiksystem som striacker sig 6ver flera trafikslag.

Rétten att fa teckna ramavtal ar dock inte garanterad. Trafikverket avgor med vilka
aktorer som verket kan teckna ramavtal med utifran en bedomning av trafikens nytta,
framtida efterfragan och utbud pa infrastrukturkapacitet mm.

De konsekvenser som finns beskrivna for foretag ar till stor del tillampliga dven for
kommuner, ldn och regionférbund. Se darfor dven tidigare avsnitt.

Konsekvenser for staten

Inférande av ramavtal for infrastrukturkapacitet pa jirnvag innebar att staten genom
Trafikverket iklader sig ett atagande for en langre period 4n ett ar. Statens och
Trafikverkets ekonomiska risk 6kar, i och med att dtagandet utover tillaten avvikelse ar
forknippad med viten.

Ett mer langsiktigt och affirsmassigt atagande i forhallande till andra avtalsparter
kommer att paverka Trafikverkets organisation och verksamhet. Det stiller krav pa
utveckling av verkets verksamhet, langsiktiga relationer och férhéllningssatt. Med
inférande av ramavtal blir det dn viktigare for Trafikverket att f4 en god framforhallning
i planering av underhalls- och investeringsverksamheten, nagot som kan vara beroende
av battre framforhéllning i verkets anslagstilldelning jamfort med idag.

Trafikverket far samtidigt tydligare och stabilare relationer med jarnvagsforetag och
trafikorganisatorer, genom att ett bindande avtal tecknas. Darigenom kan Trafikverket
fa en biattre kunskap om marknadens behov och 6nskemal infor viktiga
stallningstaganden kring framtida utveckling av statens vag- och jairnvagsnat samt hur
verket bor prioritera mellan olika insatser.

Ett inforande av ramavtal kraver implementering av nya processer och stodsystem och
det kommer att paverka verkets organisation. Vid utveckling av verkets processer och
rutiner behover hansyn tas till att den personal som kommer att arbeta med dessa fragor
sannolikt ar involverade pa olika satt i den arliga kapacitetstilldelningsprocessen. Det
stiller krav pé att ramavtalsprocessen bor anpassas tidsmassigt till detta, for att
verksamheten totalt sett ska kunna bedrivas sa effektivt som mdgjligt.

Det finns behov att utveckla processer och rutiner mer ingdende. I detta ingér utveckling
av stodsystem, arbetssitt for nya analysbehov, forvaltning av ramavtal, kontroll av att
avtalsparterna foljer ramavtalet etc. Initialt kan det innebara kostnader for staten. Pa
sikt bor dock kostnaderna for denna verksamhet tickas av de intdkter som medfoljer.
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Bilagor

Bilaga 1: Mall for ramavtal

Ramavtal for infrastrukturkapacitet

Mellan staten genom Trafikverket och [medkontrahentens firma/namn/beteckning]
(nedan namnd "Kunden”) ar foljande avtal upprattat.

Trafikverket [Kundens firma/namn/beteckning]
Samhaille / Kundnira tjanster [Postadress]

781 89 Borlange [Postnummer, ort]

Org.nr. 202100-6297 Org.nr. [org.nr.]

Handlaggare: Handlaggare:

[Trafikverkets handldggare] [Kundens handliggare]

1 Allmant

Detta ramavtal har tecknats i enlighet med 6 kap. 21 § jarnvagslagen (SFS 2004:519).

Genom detta avtal 6verenskommer Trafikverket och Kunden, nedan gemensamt
bendmnda "parterna”, om ansokan om respektive tilldelning av infrastrukturkapacitet
under flera tagplaneperioder samt villkoren for detta.

Anvandningen av den infrastrukturkapacitet som detta avtal omfattar forutsatter att
parterna ingar ett trafikeringsavtal enligt 6 kap. 22 § jairnvagslagen.

Detta avtal och dess bilagor giller foretradesvis i forhallande till trafikeringsavtal.

Kunden ar inforstadd med att detta avtal utgor allman handling hos Trafikverket samt
att allmanna handlingar som huvudregel ar offentliga.

2 Omfattning

Detta avtal omfattar den trafik som Kunden ska organisera och/eller utfora for [t.ex.
snabbtagstrafik, pendeltrafik, posttag eller malmtransporter] mellan trafikplatserna [X
och Y] genom att anvinda den kapacitet som &r fortecknad i bilaga 1, Forteckning av
infrastrukturkapacitet som omfattas av ramavtalet.

Avtalet reglerar rattigheter och skyldigheter att anvianda den i bilaga 1 fortecknade
infrastrukturkapaciteten fran och med [datum alternativt tdgplanen T X] till och med
[datum alternativt tdgplanen T X].

[Text som kan komma att finnas i avtal: Om Kunden skriftligen meddelar Trafikverket
att Kunden onskar forlanga detta avtal senast innan utgangen av den nast sista
tagplaneperioden som omfattas av avtalet sa ska detta avtal fortsitta att gilla pa
oforandrade villkor till och med tagplanen T [X].]
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3 Parternas ataganden
3.1 Kundens ataganden enligt detta avtal

Kunden atar sig genom detta avtal att inom ramen for den arliga ordinarie tigplane-
processen ansoka om den infrastrukturkapacitet som ar fortecknad i bilaga 1.

Kunden ska for varje enskild tagplaneperiod ansoka om [X] % eller mer av den i bilaga 1
fortecknade infrastrukturkapaciteten.

Kunden kan inte fullgora sitt atagande att ansoka om kapacitet genom att anséka inom
ad hoc-processen.

Kunden atar sig enligt detta avtal dven att teckna trafikeringsavtal enligt 6 kap. 22 §
jarnviagslagen for den infrastrukturkapacitet som kunden enligt foregdende stycke
forbinder sig att ansoka om.

Kunden atar sig enligt detta avtal darutover att betala avgifter och eventuella viten enligt
vad som nedan anges.

[Text som kan komma att finnas i avtal: For Kundens samtliga ekonomiska forpliktelser
enligt detta avtal giller borgen eller bankgaranti enligt separat handling.]

3.2 Trafikverkets ataganden enligt detta avtal

Trafikverket atar sig genom detta avtal att inom ramen for den arliga tagplaneprocessen
tilldela kunden 95 % eller mer av den infrastrukturkapacitet som ar fortecknad i bilaga 1.

Trafikverket atar sig enligt detta avtal darutover att betala eventuella viten enligt vad
som nedan anges.

4 Ramavtalsavgifter

For varje infrastrukturkapacitet som ar fortecknad i bilaga 1 ska Kunden till Trafikverket
for varje tagplaneperiod betala ramavtalsavgifter i form av dels ett fast pris om [X ] kr,
dels ett rorligt pris om [X] alternativt [Y] kr per hel tigkilometer beroende pa
geografiskt omrade.

Den totala ramavtalsavgiften for varje tigplaneperiod som omfattas av detta avtal ska
betalas i forskott mot faktura fran Trafikverket.

Den totala ramavtalsavgiften enligt detta avtal ar [X] kr per tagplaneperiod.

Ovriga avgifter redovisas for respektive tigplaneperiod i Trafikverkets jirnvigsnéts-
beskrivning.

5 Kvalitet

Trafikverket ska leverera den infrastrukturkapacitet som omfattas av detta avtal med
minst den kvalitet som foljer av kvalitetsangivelser i vid var tid gidllande jarnvagsnats-
beskrivning.

6 Viten
6.1 Vitesskyldighet for Kunden

Om Kunden bryter mot sitt dtagande enligt detta avtal att ansoka om infrastruktur-
kapacitet 4r Kunden skyldig att betala vite till Trafikverket med belopp motsvarande
fyra ganger den arliga totala ramavtalsavgiften enligt ovan for varje kapacitet som
Kunden inte ansokt om.
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Vite ska betalas mot faktura fran Trafikverket.

Skyldighet for Kunden att betala vite giller aven vid frantradande av avtalet enligt vad
som anges nedan.

6.2 Vitesskyldighet for Trafikverket

Om Trafikverket bryter mot sitt atagande enligt detta avtal att tilldela infrastruktur-
kapacitet ar Trafikverket skyldigt att betala vite till Kunden med belopp motsvarande tio
ganger den arliga totala ramavtalsavgiften enligt ovan for varje kapacitet som
Trafikverket inte tilldelat.

Trafikverket ska utan uppmaning fran Kunden betala vite inom tre ménader efter att
Trafikverket brutit mot sitt atagande att tilldela kapacitet.

7 Samradsorgan

Parterna ska uppritta ett samradsorgan med ansvar for att dels folja tillimpningen av
detta avtal, dels l0sa eventuella problem som uppkommer med anledning av avtalet.

Samradsorganet ska besta av lika antal foretradare for parterna till det antal som
parterna 6verenskommer.

Bada parter kan kalla till moten for samradsorganet.

Samradsorganets sammansattning samt parternas respektive kontaktpersoner framgar
av bilaga 2, Samradsorgan och kontaktpersoner.

Med undantag fran vad som enligt nedan géller for avtalet i 6vrigt kan parterna ensidigt
forandra innehallet i bilaga 2 i frdga om uppgifter om parts egna foretradare. Sidana
forandringar ska snarast meddelas den andra parten, och snarast darefter ska
Trafikverket uppdatera bilaga 2 samt 6éversinda en uppdaterad lydelse till Kunden.

8 Frantradande av avtalet

Kunden har ritt att frantrada avtalet genom skriftligt meddelande till Trafikverket, men
blir da skyldig att utge vite till Trafikverket.

Om Kunden foérklarar att Kunden frantrader avtalet genom meddelande som kommer
Trafikverket tillhanda tidigare dn utgéngen av februari manad ar Kunden, for varje
tagplaneperiod som Kunden inte kommer att fullgora sitt atagande enligt detta avtal,
skyldig att betala vite till Trafikverket med belopp motsvarande tva ganger den totala
arliga ramavtalsavgiften enligt ovan for varje kapacitet som ar fortecknad i bilaga 1.

Om Kunden forklarar att Kunden frantrader avtalet genom meddelande som kommer
Trafikverket tillhanda senare dn utgangen av februari manad ar Kunden, f6r pafoljande
tagplaneperiod, skyldig att betala vite till Trafikverket med ett belopp motsvarande fyra
ganger den totala arliga ramavtalsavgiften enligt ovan for varje kapacitet som ar
fortecknad i bilaga 1, samt skyldig att betala vite till Trafikverket enligt foregédende
stycke for 6vriga tagplaneperioder som omfattas av avtalet.

Kunden ska betala vite for frintradande av avtalet mot faktura fran Trafikverket.

9 Overlatelse av rittigheter och skyldigheter

Rittigheter och skyldigheter enligt detta avtal far inte av nagondera parten 6verlatas pa
annan utan den andre partens medgivande.
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10 Anlitande av annan

Kunden far, om Trafikverket sa godkanner, anlita annan for att ansoka om kapacitet
och/eller teckna trafikeringsavtal med Trafikverket, varvid Kundens skyldigheter
gentemot Trafikverket enligt detta avtal i sadant fall alltjamt giller for Kunden. Kunden
ska i sddant fall i god tid begara Trafikverkets godkiannande av sddant anlitande av
annan.

Kunden ar skyldig att se till att den som agerar pa uppdrag av Kunden tydligt anger for
Trafikverket nir sa ar fallet.

11 Ogiltighet

Om domstol, Transportstyrelsen eller annan myndighet beslutar att detta avtal star i
strid med gillande lagstiftning upphor avtalet att gilla omedelbart, utan att beslutet
vunnit laga kraft. Vad som dittills betalats enligt detta avtal skall dterbaras endast om sa
sarskilt forordnas om genom myndighetsbeslutet.

12 Andringar och tilligg i avtalet

Andring i eller tilléigg till detta avtal ska for att vara gillande goras skriftligen och vara
undertecknad av bada parter, med undantag f6r vad som géller sarskilt for bilaga 2
enligt ovan.

13 Tvist

Om parterna inte enas om annat galler Transportstyrelsen jamte svensk allman domstol
som exKklusiva fora i handelse av att tvist inte kan l6sas genom samrad.

14 Konkurs, forlorat tillstand eller forlorad licens

Om kunden forsitts i konkurs alternativt mister sitt tillstdnd eller sin licens enligt 3 kap.
jarnvagslagen har Trafikverket ratt att siga upp detta avtal med omedelbar verkan,
varvid Kunden ar ersattningsskyldig gentemot Trafikverket pa samma sitt som om
Kunden frantratt avtalet.

15 Drojsmal med betalning
Trafikverket har ratt att siga upp detta avtal om

1. Kunden ar mer 4n 30 dagar sen med att betala faktura fran Trafikverket
avseende avgift eller vite, eller om

2. Kunden vid tre eller fler tillfallen ar sen med att betala faktura fran Trafikverket
avseende avgift eller vite.

Vid Trafikverkets uppsagning av avtalet enligt denna bestimmelse dr Kunden
ersiattningsskyldig gentemot Trafikverket pa samma satt som om Kunden frantratt
avtalet.

16 Befrielsegrunder

For detta avtal géller samma befrielsegrunder som for vid var tid gallande
trafikeringsavtal parterna emellan.
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17 Ovrigt
Bindande avtal foreligger inte forran bada parter har undertecknat det.

Avtalet ar upprattat i tva likalydande exemplar varav parterna tagit var sitt.

For Trafikverket For Kunden
[Ort och datum)] [Ort och datum)]
[Trafikverkets foretradare] [Kundens foretradare]

Bilagor till mall fér ramavtalet
Foljande bilagor ingar i ramavtalet.
1. Forteckning av infrastrukturkapacitet som omfattas av ramavtalet

2. Samradsorgan och kontaktpersoner

Dessa bilagor medfoljer inte denna remissversion av rapporten.
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Bilaga 2: Exempel

Exempel 1 — Den internationelle transportkoparen

Ett industriforetag har flera produktionsanldggningar i Europa, varav en anldggning i
Sverige (Svealand). Foretagets kunder finns till stor del utomlands och foretagets
produkter behover darfor transporteras langa strackor. Produkterna ar visserligen
relativt skrymmande, men kan transporteras med savil jarnvag, lastbil eller bét.
Foretaget har dock valt att anvidnda jarnvag da det innebir en effektiv logistiklosning for
foretaget, som har ett eget anslutningsspér fran produktionsanlaggning till det
jarnvagsnat som forvaltas av Trafikverket. Jarnvagslosningen bedoms vara
kostnadseffektiv i forhallande till de andra transport- och logistiklosningarna.

Foretagets produktion fyller i snitt 15 godsvagnar per dag. Nar konjunkturen ar god sa
har foretaget ett transportbehov pa cirka 20 godsvagnar per dag. Vid samre tider
transporterar foretaget omkring 10 godsvagnar per dag. Foretaget har lagringskapacitet
motsvarande 40 godsvagnar vid sin produktionsanldggning inom inhdgnat omréade.

Transporterna till foretagets kunder sker med jarnvag och bat, dar produkterna lastas
om i en hamn. Ibland samordnas dessa transporter &ven med andra transportfloden.
Foretaget ar idag helt beroende av sin entreprenor som har savil fordon som
trafikeringsavtal med Trafikverket.

Foretaget star infor ett viktigt beslut. Man behover effektivisera verksamheten,
samtidigt som man behover investera i nya maskiner for att fortsatt kunna erbjuda
attraktiva produkter. Ska verksamheten laggas ned i Svealand och flyttas utomlands,
eller ska man investera i den produktionsanlaggning som finns i Sverige? En av de
storsta osiakerheterna ror tillgangen till kapacitet i jairnvagsnatet, dar foretagets
entreprenor pa jairnvagsomradet endast tecknar ettariga trafikeringsavtal. Ska man vaga
satsa, trots den osidkerhet som rader kring foretagets framtida transport- och
logistiksystem? Om foretaget inte far tillrackligt stabila forutsattningar, sa ar
sannolikheten stor for att man véljer att flytta produktionsanldaggningen narmare
kunderna och investeringen i ny utrustning kommer da att ske i produktions-
anldaggningar utomlands.

Foretaget kan pa olika sitt paverka sin situation, t.ex. genom en generellt sett nirmare
relation och samarbete med Trafikverket eller enbart tecknande av ramavtal.
Ramavtalet innebir inte att foretaget har en absolut garanti att fa den avtalade
kapaciteten. Foretaget upplever dock att den analys och bedomning som Trafikverket
gor innan ramavtal tecknas (dar Trafikverket inte kommer att teckna ramavtal om man
bedomer det sannolikt att det kommer att finnas intressekonflikter pa den berorda
strackan och att andra trafikuppldagg sannolikt kommer att ges en hogre prioritet utifran
framtida prioriteringskriterier) anda borgar for att ge foretaget en stabil och trygg
situation. Foretaget bedomer darfor sammantaget att ramavtal ger en sddan nytta och
stabilitet att man végar satsa pa sin svenska produktionsanldggning.

Nagra mojligheter for foretaget:

o Foretaget kan ta storre ansvar for sina transporter, t.ex. genom att bli en
auktoriserad s6kande och vara den som tecknar ramavtal eller trafikeringsavtal
med Trafikverket.

e Om Trafikverket accepterar skulle foretaget kunna teckna ett 5 arigt ramavtal om
kapacitet, som sedan fir anvindas av entreprenoren efter Trafikverkets
medgivande.

e Foretaget skulle kunna teckna ett ramavtal for sitt basbehov som uppskattas till
cirka 10 godsvagnar per dag oberoende av konjunktur, medans resterande behov
enbart hanteras i den arliga kapacitetstilldelningsprocessen eller ad-hoc. Det
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skulle innebara att foretaget inte binder upp sig mer dn vad man ar siaker pa att
man har behov av.

Foretagets Foretaget viljer att ansoka om tillstand i form av
stallningstagande auktorisation att organisera trafik.

Foretaget ansoker om att fa teckna ramavtal for tva
kapaciteter varannan dag (en i vardera riktningen) for att
inte binda upp sig till for stor volym. Man ar osdker pa nir
omlastning och sjotransport kan ske, varfor man viljer att
utnyttja det breda intervall som ar mojligt.

AnsOkan om ramavtal | Foretaget ansoker om att fa teckna ramavtal for kapacitet
som medger en transport varannan vardag (ca 200 dagar) i
relationen A till B (i vardera riktningen). Kapaciteten ska
inrymmas inom intervallet kl. 12.00 + 12 timmar (vilket
innebar 24 timmars intervall for varje vardag).

Trafikverkets analys Trafikverket bedomer att den ansokta kapaciteten
(trafikupplagget) sannolikt kommer att bli tilldelad i de
framtida kapacitetstilldelningsprocesserna i och med att
man bedomer att utbudet kan ta emot den framtida
efterfragan pa striackan. Trafikverket tecknar ramavtal med

foretaget.
Infor den arliga Foretaget preciserar sitt behov senast i samband med
tagplaneprocessen ansokan om kapacitet (d& man har fatt en tydligare bild av

forutsattningarna t.ex. i hamnen). Foretaget har behov av
att transporten senast ar framme kl. 14.00 varje vardag,
men skulle foredra att transporten ges ett taglage som
anlander Kl. 13, eftersom det skulle innebara ett totalt sett
mer effektivt logistikupplagg for foretaget. Foretaget
ansoker siledes om ett taglage som ar framme senast kl 13,
men meddelar samtidigt preciseringen i 6vrigt.

Vid samma tidpunkt anséker man om den kapacitet som
man i 6vrigt ar i behov av.

Trafikverkets Foretagets precisering innebar att Trafikverket behover
kapacitetstilldelning tilldela kapacitet inom intervallet kl. 14.00 — 6 timmar, dvs.
tagtransporten maste vara framme nagon gang mellan Kkl.
08.00 — 14.00. Sa lange Trafikverket haller sig inom detta
intervall s har man fullgjort sitt atagande. Om det ar
mojligt att tilldela taglidge som &ar framme vid slutstation kl.
13 s gor Trafikverket det.

Dartill behover Trafikverket svara upp pa basta mojliga satt
avseende de 6vriga ansokningarna om tagliage som lamnas
in av foretaget.
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Exempel 2 — Det kommersiella jarnvagsforetaget

Jarnvagsforetaget bedriver kommersiell kollektivtrafik pa jarnvag. Foretaget har hittills
verkat i de sodra delarna av Sverige, men funderar nu pa att utvidga sitt affirskoncept.
Foretaget har planer pa att bygga upp ny verksamhet i andra delar av landet, vilket
innebar att man behover gora investeringar i exempelvis bade verksamhet och
organisation. Det handlar bl.a. om att rekrytera och utbilda personal, investera i nya
fordon, depéer och affarssystem. En del av investeringarna genomfors i egen regi,
medan andra ar tdnkta att genomf6ras hos samarbetspartners eller underleverantorer.

Foretagets dgare och langivare stiller hoga krav pa avkastning och den kortsiktighet som
finns vad giller tillgang till kapacitet i jirnvagsinfrastrukturen upplevs som en
betydande affarsrisk. Ska man vaga ta detta steg? Foretaget anser att ramavtal kan ge
tillracklig stabilitet, &tminstone for en fem ars period. Man funderar dock pa om man
ska forsoka fa ramavtal for hela det trafikuppliagg man ser pa sikt, eller om man ska ta
det i steg. Trafikverkets 16pande och arliga process for ramavtal resulterar i att foretaget
bedomer att det ar lampligt att successivt utvidga saval affarskonceptet som ramavtalens
omfattning.

Foretaget vill forsoka fa ramavtal som ar anpassade till den planerade utvecklingen av
verksamheten och kommande investeringar, dar bl.a. nya fordon kommer att
introduceras successivt.

Mojligheter for foretaget:

e Om Trafikverket accepterar skulle foretaget kunna teckna ett 5 arigt ramavtal om
kapacitet for respektive trafikuppldgg som man avser att investera i. Detta
innebar att trafikkonceptet utvidgas for varje ar, med bade utokad trafik och
trafik i nya relationer.

e Foretaget kan vilja att endast teckna ramavtal for en del av sitt bedomda behov,
for att inte riskera att binda upp sig for mycket — vilket skulle kunna riskera att
man far betala viten till Trafikverket.

Foretagets Foretaget ansoker ar 1 om att fa teckna ett femarigt ramavtal
stallningstagande for tre dubbelturer i relationen C till D. Aret efter ansoker
man om att fa teckna femarigt ramavtal for tre dubbelturer i
relationen C till E samt en ytterligare dubbeltur i relationen
C till D. Det innebar en rimlig utvecklingstakt enligt
foretaget och som stimmer vl 6verens med planerad
anskaffning av nya fordon.

AnsOkan om ramavtal | Foretaget ansoker vid det forsta tillfillet om att fa teckna
ramavtal for tre transporter i vardera riktningen alla arets
dagar (360 dagar) i relationen A till B. Foretaget skulle vilja
att taget gar fran A kl. 08.00, 12.00 och 16.00 och att taget
gar fran B Kkl. 10.00, 14.00 och 18.00. Foretaget anger ett
exakt klockslag och viljer darmed bort ett intervall att sjalv
hélla sig inom.

Trafikverkets analys Trafikverket bedomer att den ansokta kapaciteten
(trafikuppligget) sannolikt kommer att bli tilldelad i de
framtida kapacitetstilldelningsprocesserna i och med att
trafikupplagget bedoms ges hog prioritet i framtiden.
Intervallet bestams till 20 minuter per kapacitet.
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Infor den arliga Foretaget ansoker om taglage med start i A kl. 08.00, 12.00
tagplaneprocessen och 16.00 samt med start i B kl. 10.00, 14.00 och 18.00.
Varje taglage har en gangtid pa ca 60 minuter. Foretaget
uppger tydligt att denna ansokan foljer av ett ramavtal.

Trafikverkets Trafikverket behover tilldela kapacitet inom intervallet. Det
kapacitetstilldelning innebar exempelvis for det forsta tagldget att taget ska avga
inom intervallet kl. 08.00 + 10 minuter. S& lange
Trafikverket héller sig inom detta intervall sa har man
fullgjort sitt atagande.
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