KONKURRENS

BETANKANDE
FRAN
JARNVAGSUTREDNINGEN 2

PA SPARET

(411

STATENS OFFENTLIGA
UTREDNIMGAR

SOU 2008:92







STATENS OFFENTLIGA
UTREDNINGAR

Jarnvagsutredningen

N 2007:11

Till statsradet Asa Torstensson

Regeringen beslutade den 8 november 2007 att tillkalla en sirskild
utredare med uppdrag att foresld dtgirder som skapar forutsittningar for
okad konkurrens pd marknaden fér persontransporter pd jirnvig. Till
sirskild utredare forordnades frin och med den 20 november 2007 f.d.
generaldirektéren Jan Brandborn.

Till experter forordnades frin och med den 1 januari 2008 avdelningsrad
Stig-Arne Ankner, enhetschef Stig Brahn, konsult Guy Ehrling,
departementsrdd Siv Gustavsson, direktér Bengt-Erik Johansson,
avtalschef Helena Leufstadius, sektionschef Asa Tysklind, direktor Peder
Wadman, avtalsansvarig Pir-Erik Westin samt direktér Charlotte
Wireborn Schultz.

Till huvudsekreterare férordnades Pia Bergdahl frén och med den 21
november 2007. Till sekreterare férordnades Ake Lewerentz frin och

med den 1 januari 2008 och Ulf Samuelsson frén och med den 9 juni
2008.

Utredningen har antagit namnet Jirnvigsutredningen 2.

Hirmed 6verlimnar jag betinkandet Konkurrens pd sparen (SOU
2008:92). I betinkandet limnar jag forslag om hur persontransport med
jarnvig kan utvecklas s att samhillets och resenirernas krav pa
effektivitet och kvalitet kan tillgodoses.

Stockholm den 1 oktober 2008

Jan Brandborn /Pia Bergdahl
Ake Lewerentz
Ulf Samuelsson






Sammanfattning 9
DELI BAKGRUND 17
1 Inledning 17
1.1 Utgdngspunkter 17
1.2 Hur vi har arbetat 18
2 Den svenska jirnvigens avregleringsprocess 23
2.1 Allmint om avreglering 23
2.2 Jirnvigens avreglering 23
2.3 Sammanfattande beskrivning av utvecklingen 35
3 Marknaden f6r persontrafik med jirnvig 39
3.1  Olika sitt att dela in marknaden 39
3.2 Transportarbetets utveckling 41
3.3 Jirnvigsbranschens aktorer och deras roller 44
3.4  Trafik idag och imorgon 53
3.5  Stédginster och tjinsteleverantérer - drift, underhill och
andra jirnvigsanknutna tjinster 56
3.6 Den internationella jirnvigsmarknaden - erfarenheter frin
nigra linder 1 EU 61
DELII ~ OVERVAGANDEN OCH FORSLAG 67
4 Konkurrensen pd den framtida persontrafikmarknaden 67
4.1 Utgdngspunkter 67
4.2 Utveckling av den kommersiella trafiken 73
4.3 Alternativ f6r att dppna persontrafikmarknaden fér
konkurrens 77
4.4 Samspel och avgrinsning mellan kommersiell och
samhillskopt trafik 82
4.5  Overviganden och férslag till konkurrensmodell 86
4.6 Hur sikerstilla ett f6r samhillet 6nskvirt utbud? 95
4.7  Forslag till regelindringar med anledning av forslagen i detta
kapitel 102
5 Fordon 105
5.1  Inledning 106
52  Den svenska fordonsmarknaden 106
5.3  Fordonstillgdng 1 ndgra EU-linder 112
5.4  Forutsittningar och problem kring ett antal omriden som
paverkar fordonsférsorjningen 113
5.5  Underhill av fordon 120
56  Overviganden 124
5.7  Forslag till regelindringar med anledning av férslagen 1 detta
kapitel 130
6  Biljettsystem 131
6.1  Inledning 134
6.2 Nuvarande samarbete och system 136



10

6.3 Nuvarande regelverk 139
6.4  For och nackdelar med dagens samarbete om biljettsystem
140
6.5  Internationell jimforelse 142
6.6 Statskontorets forslag 144
6.7  Overviganden 146
6.8  Forslag till regelindringar med anledning av férslagen 1 detta
kapitel 151
Effektivt nyttjande av spiren pd konkurrensneutrala villkor 153
7.1 Generella forutsittningar 154
7.2 Kapacitetstilldelningsprocessen 158
7.3 Infrastrukturens fysiska begrinsningar 160
7.4 Positiv trafikutveckling f6r jirnvigen medfér in hoégre krav
pé tillgdng till infrastrukturkapacitet 161
7.5  Konkurrens forstirker behovet av effektiv
kapacitetstilldelning 162
7.6 Samhillsekonomisk effektivitet som grund fér prioritering
vid kapacitetstilldelning 164
7.7 Behov av att utveckla prioriteringskriterier 166
7.8 Utredningsuppdraget 168
7.9  Forslag till dtgirder 171
Myndigheter som verkar 1 jirnvigssektorn 175
8.1  Banverket 175
8.2  Jirnvigsstyrelsen 178
8.3  Konkurrensverket 180
8.4  Konsumentverket 181
8.5  Glesbygdsverket 181
8.6  Rikstrafiken 182
8.7 SIKA 183
8.8  Trafikhuvudmin 184
Behov av regelindringar 187
9.1  Utredningsuppdraget 187
9.2 Regelindringar till f6ljd av EG:s lagstiftning 188
9.3 Andringar i lagstiftningen till f61jd av mina forslag 202
9.4  Forslag till lagtext med kommentarer 206
Upptoljning och utvirdering 215
10.1  Om begreppen uppféljning och utvirdering 217
10.2  Effektiva mitt 217
10.3  Att mita konkurrens 218
10.4  Férslag till modell f6r uppféljning och utvirdering 219
10.5 En sammanhillande uppféljnings- och utvirderingsfunktion
233
10.6  Forslag till regelindringar med anledning av forslagen 1 detta

kapitel 233



11 Plan for genomférande 235
11.1  Beskrivning av nuliget 235
11.2 Overviganden 236
12 Konsekvenser 239
12.1 Inledning 239
12.2  Resenirerna 239
12.3  Marknadsaktorerna 241
12.4  Sambhillet och myndigheterna 244
12.5 Sambhillsekonomiska konsekvenser 1 vrigt 246
12.6  Finansiella konsekvenser och forslag till finansiering 246
Sirskilt yttrande 249
BILAGOR
Bilaga 1 Direktiv 251
Bilaga 2 Trafikforetag, trafik och trafikavtal pd jirnvigsmarknaden f6r
persontrafik 263

Bilaga 3 Regiontrafik i samarbetsbolag och andra samverkansformer 269
Bilaga 4 Marknadsstrik — SJ AB:s forslag till konkurrensmodell 271






Sammanfattning

Uppdraget

Utredningen ska foresl3 hur 6kad konkurrens mellan kommersiella
aktorer pd persontrafikmarknaden for jirnvig ska kunna dstadkommas
samtidigt som resenirernas dnskemdl om kvalitet och tillginglighet
tillgodoses. Utgdngspunkten ska vara att SJ AB:s exklusiva
trafikeringsritt avskaffas. T uppdraget ingdr att utreda olika alternativ for
att direkt eller stegvis 6ppna marknaden. En viktig punkt dr att sitta upp
regler for att den av samhillet subventionerade trafiken inte konkurrerar
ut trafik som kan drivas kommersiellt. Det ska ocksd goras en
bedémning huruvida regionala aktorer ska ha ritt att organisera trafik i
flera lin.

Jarnvagsmarknadens avreglering

Ett antal olika marknader har avreglerats bade i Sverige och 1 andra linder
de senaste decennierna. Betriffande jirnvigssektorn férekommer
konkurrens mellan féretag som utfér persontransporter i ett antal linder.
Det ror sig dock nistan uteslutande om trafik som upphandlas av
samhillet, medan marknaden f6r kommersiell persontrafik fortfarande
huvudsakligen ir stingd for andra dn de olika lindernas egna statliga
jirnvigsforetag.

I Sverige, liksom 1 ett antal andra europeiska linder har
persontransporter pd jirnvig stadigt 6kat under den senaste 10-ars-
perioden och kommer sannolikt att gora s& dven framéover. En fortsatt
positiv utveckling f6r jirnvigstrafik forutsitter dock att det finns
infrastrukturkapacitet som kan méte den 6kande efterfrigan.

Konkurrensen pa den framtida persontrafikmarknaden

Det 6vergripande mélet for utredningen ir att resenirernas och
samhillets nytta ska 6ka genom 6kad valfrihet, prisvirda resor och ett
okat utbud. Detta ska ske genom att samhillets resurser utnyttjas pa
bista sitt. Trafik som kan utforas pd kommersiella villkor ska utgéra
basen for trafikférsdrjningen.

Frin samhillets synvinkel finns positiva effekter i att jirnvigstrafik
dirtill bedrivs 1 en omfattning som ir storre in vad som gér att utfora
med foretagsekonomisk 16nsamhet. Med andra ord gir det att med
samhillsekonomiska argument motivera att samhillet pd olika sitt gir in
med tgirder for att se till att trafik som inte kan drivas pa
foretagsekonomiska grunder indd kommer till stdnd. Enligt
grundliggande principer ska samhillet dock inte bedriva sddan
verksamhet som marknaden sjilv kan utféra, och inte heller p annat sitt
onddigtvis stéra marknaden.
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En huvudfriga f6r denna utredning ir att hitta det grinssnitt mellan
kommersiell och samhillsképt trafik som innebir dels att samhillets
behov av trafikférsérjning tillgodoses, dels att marknaden far
forutsittningar att verka pd ett sitt som minimerar behovet av
samhillsingripanden. Det finns alltsd behov av en klar grinsdragning
mellan de omriden inom vilka kommersiell respektive samhillskopt
trafik far verka samtidigt som samverkan mellan dessa bér uppmuntras
for att pa sd sitt uppnd hog effektivitet f6r samhillet.

Med utgdngspunkt i tidigare utredningar och efter diskussioner med
intressenter och experter foresldr jag en modell f6r marknadstilltride pa
den framtida jirnvigsmarknaden. Jag har bl.a. undersékt hur man med
hjilp av lagstiftade “tumregler” skulle kunna definiera och reglera
grinserna mellan den samhillsképta och den kommersiella trafiken. Min
bedémning dr dock att det inte dr mojligt att 1 lag faststilla uttémmande
regler, utan att beddmningar behéver goras frin fall till fall. Det ir dock
viktigt att kriterierna fér bedémningen ir transparenta och att de ir
faststillda och kinda 1 forvig.

Nir det giller trafikhuvudminnens ritt att utféra och organisera trafik
bér denna ritt dven fortsittningsvis som huvudregel begrinsas till trafik
inom det egna linet. Utvidgad trafikeringsritt 6ver linsgrins ska kunna
beviljas pd liknande sitt som idag, bl.a. med kravet att en bittre
trafikforsérjning kommer till stind. Dessutom ska ett krav vara att en
sddan utvidgad trafikeringsritt medfor hogre samhillsekonomisk
effektivitet, och att detta alltsd ska vara ett kriterium som ska uppfyllas
vid bedomningen. I stillet f6r att regeringen utfér provningen foreslar
jag att den gors av Transportstyrelsen.

For att trafik inte ska upphandlas om den ind3 kan komma till stdnd ska
ett annonseringsforfarande for att undersoka marknadens intresse foregd
all upphandling av trafik. Upphandling av trafik ska genomféras endast 1
de fall marknadens intresse uteblir.

Konkurrensmodellen bygger sdledes p8 att inga ensamritter ska gilla.
Alla som uppfyller grundliggande villkor far ans6ka om tagligen. Vidare
3liggs Rikstrafiken och trafikhuvudminnen att ta fram och offentliggora
lingsiktiga trafikférsérjningsprogram innehillande samhillets
minimikrav och ambitioner {6r den trafik som bor finnas for
medborgarna. Programmen bor omfatta en period av cirka tio &r med
limpliga revideringstillfillen.

Fordonsforsorjning och underhall av fordon

En kommande avreglerad persontrafik pd jirnvig forutsitter att det finns
fordon att tillgd for nya aktérer. Det dr dirfor viktigt att {4 till stind en
konkurrensneutral och vil fungerande fordonsférsoérjning. Det dr dven
viktigt att underhillet av fordonen fungerar f6r samtliga aktorer.
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Utgdngspunkt for min utredning dr att all fordonsférsorjning ska, sd
laingt mojligt, ske pd kommersiella grunder.

Jag foreslar att S] AB ska behilla sina fordon. For att skapa en
andrahandsmarknad fér fordon fir 6verblivna fordon hos S] AB och
Statens jirnvigar inte skrotas eller hyras ut, férrin de har auktionerats ut
for forsiljning. Nigot statligt vagnbolag ska inte inrittas, och for att
markera detta stillningstagande ska de statliga fordon som anvinds foér
den upphandlade statliga persontrafiken pd sikt avvecklas. Under
avvecklingsperioden bor Rikstrafiken svara for forvaltning av fordonen.
Det statliga fordonsbidraget till trafikhuvudmin bér avskaffas och
ersittas med bidrag till infrastruktursatsningar som frimst underlittar
for den regionala trafiken.

Jernhusen bor dven fortsittningsvis vara dgare av de statliga
underhillsfastigheterna men bolaget bor dliggas att férutom
avkastningskrav sirskilt beakta de transportpolitiska malen vid uthyrning
av underhéllsfastigheterna till underhéllsféretag. Underhéllsforetag m.fl.
ska ges mojligheter att f8 hyra mark med [dngtidskontrakt. Banverket bor
dsitta styrande avgifter f6r uppstillningsspdr och dirmed verka for att
spar 1 anslutning till innevarande eller kommande underhéllsanliggningar
anvinds for uppstillning infér underhill eller f6r angeligna
trafikbetingade uppgifter.

Samordnat biljettsystem

Det ir viktigt att resenirerna har tillgdng till samordnade system fér att
pd ett enkelt sitt {8 information om olika resméjligheter samt att kunna
boka och kopa biljetter for hela resan, oavsett om det ir en eller flera
som utfor transporttjinsten. Det kan konstateras att redan idag finns ett
vil fungerande biljettsystem, Resplus, som drivs av AB Samtrafiken. I
detta system ingdr ett stort antal operatdrer och organisatérer av
kollektiva persontransporter, med undantag for flygtransporter.

D3 det redan finns ett vil utvecklat samarbete angdende information och
biljetter bor detta utnyttjas. For att forenkla intridet for nya aktdrer bor
en statlig férhandlingsman utses f6r att 13 till stdnd en ekonomisk
forening med marknadens parter som medlemmar. Den ekonomiska
foreningen ska iga AB Samtrafiken.

AB Samtrafiken ska samordna och driva utvecklingen av ett gemensamt
biljettsystem for persontrafik pd jirnvig. Alla aktorer ska pa icke-
diskriminerande och skiliga villkor medges tilltride till systemet.
Anslutning till systemet ska vara frivillig.

Samtrafikens produktutveckling och drift av Samtrafikens grinssnitt,
liksom avrikningsfunktionen mellan operatérerna skots f6r nirvarande
av Linkon, vilket ir ett helidgt dotterbolag till S] AB. For att balansera
maktférhillandena och garantera aktorernas fortroende f6r Linkon bér
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delar av foretaget siljas ut. SJ AB bor dock inneha en aktiemajoritet f6r
att regeringen genom igardirektiv ska kunna garantera ett
konkurrensneutralt agerande.

Olika bokningssystem ska finnas pd marknaden. Operatorer och
organisatdrer ska kunna anvinda sina egna system. De som saknar egna
system ska pd marknadsmissiga grunder kunna ansluta sig till det
bokningssystem man foredrar. Samtliga bokningssystem ska limna vissa
grundliggande uppgifter om sitt utbud till en gemensam databas.

Effektivt nyttjande av sparen pa konkurrensneutrala villkor

I mitt uppdrag ingdr att inhimta information frdn Banverket om
kapacitetstilldelningen och arbetet med utveckling av metodik for
tilldelningsforfarandet. De kriterier som Banverket har utarbetat for att
prioritera mellan ansékningar ir oprecisa och utgdr endast ett av flera
stod for tdgplanekonstruktodrerna. Detta innebir att det limnas utrymme
for skonsmissiga beddmningar, ndgot som kan medféra att de sékande
kan kinna osikerhet om deras ansékningar har behandlats korrekt.

I ett framtida lige dir trafikmingden kan antas 6ka och behov av
tigligen dirmed vixer, samtidigt som antalet aktdrer som konkurrerar
om samma kapacitet ocksd okar, stills innu hogre krav pd icke-
diskriminerande och konkurrensneutral kapacitetstilldelning.
Godstrafikens berittigade krav pd infrastrukturkapacitet ska beaktas. I
arbetet ska Banverket samrdda med Jirnvigsstyrelsen/Transportstyrelsen
och andra berérda myndigheter.

Jag har vid underhandskontakter med Niringsdepartementet féreslagit

att Banverket bor {3 1 uppdrag att

o dels tillsammans med berérda aktoérer inom sektorn vidareutveckla
den administrativa modellen f6r kapacitetstilldelning,

e dels genomfora den forskning som dr nédvindig f6r att utveckla
modellen s att kravet pd samhillsekonomisk effektivitet uppfylls.

Banverket har direfter genom regleringsbrev frin regeringen fatt
instruktioner 1 drendet i enlighet med mina forslag.

Jag foreslar dven ett fortydligande 1 jirnvigslagen innebirande att
tillsynsmyndigheten, i de fall den finner att infrastrukturférvaltaren har
fattat ett beslut som inte ir 1 enlighet med jirnvigslagen eller foreskrifter
som meddelats med stdd av lagen, ska ange riktlinjer f6r ett nytt beslut
av infrastrukturforvaltaren.

Behov av regeléndringar

EU:s s.k. tredje jirnvigspaket bestr av en férordning och tvd direktiv,
varav det ena direktivet inte ir av intresse for denna utredning.
Forordningen om tigpassagerares rittigheter och skyldigheter kriver
viss komplettering i svensk lagstiftning. Dessa behov av lagindringar
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omhindertas dock pd annat sitt och jag bedomer att nigra indringar som
faller inom ramen f6r denna utredning inte behéver goras. Direktiv
2007/58/EG, i vilket marknadséppningen for internationell persontrafik
regleras, medfér dock ett antal dndringar i1 jirnvigslagen. Till {6]jd av
dessa indringar 1 lagen behover ocksd forordningar och foreskrifter
justeras.

D3 mitt forslag om marknadséppning giller det jirnvigsnit som
forvaltas av staten krivs ingen dndring 1 jirnvigslagen som direkt foljd av
detta. Kraven pd att uppgifter ska limnas, dels till en gemensam databas,
dels for uppfsljning kriver dock lagstiftning. Aven
trafikhuvudmannalagen behéver kompletteras m.a.a. att
trafikhuvudminnen enligt mitt férslag ska uppritta
trafikforsorjningsprogram och att dessa dven ska offentliggéras.

I vrigt krivs dndringar 1 olika férordningar. Ett antal myndigheter som
verkar 1 jirnvigssektorn foreslds 3 nya uppgifter, vilket medfor
indringar i férordningar med instruktioner f6r statliga myndigheter

Uppféljning och utvardering

I mina direktiv till denna utredning ingdr att limna forslag till [impliga
metoder och ansvar f6r uppféljning och utvirdering av marknadens
utveckling efter ett genomférande av de forslag jag limnar. Jag har dirfor
utarbetat en modell med métt och indikatorer som dr limpliga att
anvinda for att félja upp och utvirdera framtida férindringar pa
jirnvigsmarknaden.

Upptoljning och utvirdering av persontrafikmarknaden bor enligt min

mening goras med fokus pd effekter for resenirerna, f6r marknaden och

for samhillet. Dirfér bér méitt och indikatorer inom féljande fyra

sirskilda bevakningsomriden utgoéra stomme 1 utvecklingen av en modell

for uppféljning och utvirdering.

e Resenirernas upplevelser och perspektiv mitt som kvantitet, kvalitet
och kundnéjdhet,

e Strukturen pd hur marknaden férindras med fokus pd
marknadskoncentration, féretagsrorlighet och marknadsmake,

e Utvecklingen av tillgdng till nédvindiga gemensamma funktioner,

o Utvecklingen i och omfattningen av den samhillskopta trafiken.

Transportstyrelsen bor ansvara {6r en sammanhéllande funktion f6r den
uppféljning som liggs berdrda aktdrer. I mojligaste mén ska befintlig
data och existerande rutiner utnyttjas. Transportstyrelsen ska ocksg vara
ansvarig for att de utvirderingar som ska goras vid olika tidpunkter och
kontrollstationer utfors.



14

Plan fér genomférande

Den 1 januari 2010 éppnas jirnvigsnitet for internationell persontrafik
inklusive ritt att lings den internationella strickan ta upp och limna av
passagerare utan att dessa behover passera nationsgrins, s.k. cabotage.
Det ir limpligt att den marknadséppning jag foresldr sker samtidigt med
den som giller internationell persontrafik inom EU. Det innebir att
trafikoperatorer kan férbereda sig for att under april manad 2010 anséka
om tigligen infor tdgplaneskiftet i december f6r trafik som 1 huvudsak
kommer att utféras 2011. Enligt min 3sikt bor den konkurrensutsittning
jag foreslar genomforas vid en och samma tidpunkt, d det under
utredningen inte har kommit fram nigot som talar emot detta.

Jag foreslar vidare att trafikhuvudmin 1 vissa situationer ska kunna
begira att regeringen prévar om att under en évergdngstid och i
undantagsfall inféra begrinsningar i ritten att ta upp och limna av
passagerare vid vissa stationer. Vidare bér omprévning av tidigare
beviljade och i tiden obegrinsade utvidgade trafikeringsritter fér
trafikhuvudmin goras i enlighet med bedémningsgrunderna i mitt
forslag. Utgdngspunkten ska vara att ingdngna avtal som triffats mellan
trafikhuvudman och trafikféretag och som giller den 1 januari 2010 inte
ska padverkas.

Konsekvenser

For resendrerna innebir avregleringen och férekomsten av konkurrens
frin olika hall stérre méjligheter att vilja hur de vill resa, vart och till
vilka priser. De dtgirder jag foreslar skapar forutsittningar for ligre
priser och mer prisvirda resor som stimulerar resandet. Mina férslag om
en fortsatt utveckling av ett gemensamt informations- och biljettsystem
inom ramen fér Samtrafiken kommer att bidra till enklare reseplanering
och biljettkop till nytta f6r resenirerna. Genom att systemet dven
framover far vila pa frivillig bas skapas ocksd forutsittningar f6r olika
typer av aktdrer med ett mer varierat utbud av resor utdver det reguljira
resandet 1 linjetrafiken.

Samtidigt finns givetvis en osidkerhet om hur trafiken kommer att
fungera for resenirerna innan den nya ordningen har stabiliserats.
Sirskilt 1 ett inledningsskede finns risken att ett 6kat in- och uttride av
nya operatorer kan ge upphov till en viss ryckighet 1 utbudet som
minskar attraktiviteten i resandet och gor det svirt for resenirerna att
orientera sig.

Inom den kommersiella trafiken kommer marknaden f6r persontrafik
med jirnvig att g8 frdn en marknad som domineras av ett foretag till en
alltmer utvecklad marknad med fler och fler féretag. D3 persontrafik
inom jirnvig dtminstone i viss min priglas av stordriftsférdelar ir det
diremot inte troligt att den typ av trafik som SJ AB 1 dag bedriver p& de
kommersiellt gdngbara strickorna kommer att omfatta mer dn en
handfull aktérer. Sannolikt kommer dtminstone nigon av dessa aktdrer
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att vara knutna till andra nationella jirnvigsforetag, t.ex. tyska DB,
danska DSB eller norska NSB.

Jag bedomer att det inte dr uteslutet, kanske rentav troligt, att det pd en
framtida avreglerad marknad kan komma att bedrivas kommersiell trafik
pa fler strickor in de som SJ AB definierat som lénsamma. Mitt f6rslag
till avreglering av den kommersiella trafiken avser sdledes att dppna
mojligheter f6r nyetablering och nya aktérer kommer att vilja trida in pd
marknaden f6r att prova sina affirsmojligheter. Olika kategorier av
aktdrer kommer dock att ha olika férutsittningar att snabbt ta sig in pd
den nya marknaden. Framforallt stérre aktdrer och aktérer med tillging
till egna fordon och andra viktiga och nédvindiga funktioner kommer att
kunna etablera sig relativt snabbt. Fér mindre aktorer som saknar sddana
kommer intridet troligen att ske mer successivt. De &tgirder jag foreslar
for att 6ka tillgdngen till sddana funktioner kommer dock att bidra till att
underlitta etableringen dven for dessa.

Att inféra konkurrens 1 den kommersiella trafiken kommer hégst troligt
att ha effekter ocksd p& den upphandlade trafiken. Med fler aktorer pd
den kommersiella marknaden kan fler operatorer vara intresserade av att
vara verksamma dven inom den upphandlade trafiken.

Det utvidgade uppgiftsansvaret for berérda myndigheter i anslutning till
utvecklingen av en modell f6r uppféljning och utvirdering bedémer jag
kunna skétas inom ramen f6r myndigheternas nuvarande uppgifter och
inom ramen for befintliga anslag. Det giller frimst SIKA och Banverket,
SCB, Socialstyrelsen och Konkurrensverket. Transportstyrelsen bor
diremot tillféras ytterligare resurser f6r att 16sa de uppgifter jag foreslar.
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DEL | BAKGRUND
1 Inledning
1.1 Utgangspunkter

Jédrnvdgsutredningen 1

I min tidigare utredning “Jirnvig for resenirer och gods”' limnade jag
foérslag om hur person- och godstrafiken pd jirnvig skulle kunna
utvecklas. De utformades 1 enlighet med givna direktiv med
utgdngspunkt frin konsumentintresset. Efter det att min utredning var
klar har godstrafiken helt avreglerats.

Nir det gillde persontrafik pd jirnvig utredde jag dess utveckling och
limnade forslag om

e jirnvigens roll pd den framtida persontrafikmarknaden,

e marknadstilltridet,

o trafikeringstillstdnd och skadlighetsprévning,

e operatdrsmarknaden,

o fordonsférsérjningen,

e resenirsvillkor och resenirsservice samt

e terminaler och terminalservice.

Mina forslag genomférdes inte till fullo vilket innebar att S] AB behsll
sin huvudsakligen exklusiva ritt att trafikera statens jirnvigsnit. Frigan
om att konkurrensutsitta trafiken aktualiserades pa nytt d den
nuvarande regeringen den 8 november 2007 beslutade att tillsitta
utredningen "Okad konkurrens p& marknaden fér persontransport pi
jarnvig” (Dir 2007:145).

Kommittédirektiven
Av direktiven (se bilaga 1) framgir att jag fick 1 uppdrag att foresld
e 3tgirder som skapar forutsittningar for konkurrens pd den
kommersiella marknaden f6r persontrafik och som tillgodoser
samhillets och resenirernas krav pd effektivitet och kvalitet m.m.,
e principer, kriterier och process f6r en effektiv reglering av
konkurrens och samverkan mellan kommersiell och upphandlad
persontrafik pd jirnvig,
e de forindringar av lagstiftningen som féljer av egna forslag, EG:s
direktiv om 8ppning av marknaden for internationell persontrafik

'SOU 2003:104
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pd jirnvig samt EG:s férordning om tdgpassagerares rittigheter
och skyldigheter,

e limpliga metoder och ansvar f6r uppfoljning och utvirdering av
marknadens utveckling efter ett genomférande av forslagen,

e en overgripande plan f6r genomforande.

Uppdraget ska redovisas till regeringen senast den 1 oktober 2008.

Uppdraget

Mitt uppdrag har varit att limna férslag om hur konkurrensen 1
persontrafiken pd jirnvig ska kunna utvecklas och 6ka, till gagn for
konsumenternas intresse 1 form av 6kad kvalitet i utférda tjinster. En
viktig utgdngspunkt 1 direktiven ir att det inte ska férekomma nigra
monopol, vare sig pd operatdrs- eller organisatdrsnivd. En annan ir att
upphandlad trafik inte ska tillitas konkurrera ut kommersiell trafik om
det inte kan pavisas att det leder till 6kad samhillsnytta. Centralt f6r
utredningen har varit att forma en marknadsmodell som utvecklar och
effektiviserar verksamheten och dir samspelet mellan den samhillskopta
och den kommersiella trafiken kan tas tillvara. Samtidigt ska de bida
tillitas verka pd egna villkor.

Jirnvigstrafikens framtida roll pd persontrafikmarknaden méste bedémas
med utgingspunke 1 de strukturella forindringar som skett och framledes
kan antas ske i1 samhillet. De dtgirder som foreslds midste ocks3 stillas 1
relation till hur medborgarna genom sina representanter i riksdagen,
regeringen och kommuner vill att samhillet ska utvecklas. Min roll 1
detta sammanhang har varit att 6verviga hur nya férutsittningar for att
bedriva persontrafik pd jirnvigen kan bidra till att transportpolitiska och
andra samhillsmal kan uppfyllas.

1.2 Hur vi har arbetat

I enlighet med direktiven har jag samritt med berérda organisationer. De
har dels ingdtt i expertgruppen dels i referensgruppen. 10 méten har
hillits med expertgruppen och tre méten med referensgruppen. I
referensgruppen har ingdtt representanter f6r myndigheter, féretag och
andra organisationer som berérs av utredningens arbete och som inte
fanns foretridda i expertgruppen. En sirskilt tillsatt fordonsgrupp har
under min ledning arbetat med att underséka mojligheter till nira
samarbete mellan vagnbolagen Transitio och Statens jirnvigar.

Dessutom har jag haft ett antal méten med och besokt
e politikergrupper,
e samtliga trafikhuvudmin samt foretridare for Norrtdg AB, Tég i
Milardalen (TiM), Tag 1 Bergslagen (TiB) samt Milardalsridet,
e jirnvigsmyndigheter 1 Danmark,
e representanter frdn niringsdepartementet,
e samtliga berérda myndigheter, foretag och andra organisatorer,
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e utredarna for i sak niraliggande utredningar, (”Oversyn av
myndigheter och verksamheter inom transportomradet”,
»Oversyn av lagstiftningen p4 kollektivtrafikomridet” samt en av
forfattarna till rapporten ”Vem far kora var”?, Magnus Persson)

o teknikforetridare (forskare vid Lunds Tekniska Hogskola samt
representanter frdn Bombardier AB),

e tvi utlindska vagnbolag, samt

e finansbolag.

Dessutom har jag medverkat bl.a. vid
e AB Samtrafikens ledningsméte,
e moten med vd-gruppen fér SLTF, numera Svensk Kollektivtrafik,
samt
e seminarium om jirnvigsfrigor som Miljépartiet anordnade.

Jag har arrangerat
e seminarium om kapacitetstilldelning och
e ctt seminarium om biljettsystem

Som en grund f6r mina dverviganden har jag litit Handelshégskolan i
Stockholm analysera férutsittningarna for konkurrens pd
persontrafikmarknaden®. Analysen beskriver utvecklingen av marknaden
samt belyser villkoren f6r en fungerande konkurrens mellan marknadens
olika aktérer. Vidare har Vig- och transportforskningsinstitutet (VTI)
for Jirnvigsutredningens rikning analyserat motiven for ett offentligt
dtagande i trafiken.’

Statskontoret har pd uppdrag av mig utrett férutsittningarna for ett
operatdrs- och konkurrensneutralt informations- och biljettsystem for
persontrafik pd jirnvig.* Deras analys har legat till grund for
utformningen av forslag till tgirder for att dstadkomma ett sidant
system.

Poyry” har pd mitt uppdrag upprittat en rapport om hur uppféljning och
utvirdering av jirnvigsmarknaden efter en avreglering kan utformas.
Rapporten har varit vigledande f6r mig 1 kapitlet 11, Uppféljning och

utvirdering.

? Marknadsanalys av férutsittningarna for en fortsatt avreglering av jirnvigens
persontrafik, Gunnar Alexandersson och Staffan Hultén, Handelshégskolan 1
Stockholm/MTC, juli 2008.

’ Reglering av ett offentligt dtagande i interregional persontrafik p jirnvig, Roger
Pyddoke/VTI, april08

* Hela vigen med en biljett, Statskontoret 2008:13

> Konkurrensen pd spiret — Uppfoljning och utvirdering av jirnvigsmarknaden, Poyry,

augusti 2008



20

Jag har gett Banverket 1 uppdrag att beskriva erfarenheterna av
konkurrensutsatt persontrafik i ngra linder inom EU. Banverket har i
sin tur anlitat Transportforskningsgruppen i Borlinge (TFK) for att
utféra uppdraget. ¢ I uppdraget ingick att vélja ut de linder som haft en
sddan utveckling att utredningen skulle kunna dra nytta av
erfarenheterna. Iakttagelserna frin TFK framgdr 1 kapitlen 3, 5 och 6.
Banverket har ocksd redogjort f6r utveckling av transportarbetet pd
persontrafikmarknaden under de senaste dren, vilket finns beskrivet 1
kapitel 3.

Slutligen kan nimnas inldsning av tidigare rapporter och utredningar
samt annat relevant faktaunderlag.

Disposition av betinkandet

I del I, har de inledande kapitlen 2 och 3 en beskrivande karaktir. I dessa
beskrivs jirnvigens avregleringsprocess ur ett historiskt perspektiv samt
hur marknaden for persontrafik pd jirnvig ir organiserad och hur den
fungerar. Dessutom beskrivs 1 kapitel 3 ocksd kortfattat hur den
internationella persontrafikmarknaden fungerar.

I del I1, redogér jag ingdende f6r mina éverviganden och forslag i
avgorande frigor for att konkurrensutsittning av persontrafiken pd
jirnvig ska kunna fungera nimligen

e Kkapacitetstilldelningen,

o konkurrensen p den framtida persontrafikmarknaden,

o jirnvigsfordonen och underhill av dessa,

¢ biljettsystem samt

e genomfdrande.

Kapacitetstilldelningen, som behandlas i1 kapitel 7, ir en mycket central
friga for hur framgdngsrik den kommande avregleringen inom
persontrafik pd jirnvig ska bli. Granskningen av arbetet med att utveckla
en modell f6r en effektiv och konkurrensneutral kapacitetstilldelning har
pd olika sitt behandlats 1 utredningen. Hir kan nimnas ett seminarium 1
februari, dir bl.a. Banverket och Jirnvigsstyrelsen aktivt medverkade. Jag
har ocksd diskuterat denna frdga vid mote med de nimnda verkens
generaldirektorer. Banverket och Jirnvigsstyrelsen har dven givits
mojligheter att skriftligen, tillsammans och var fér sig, patala vilka legala
dtgirder som verken ansig behovde vidtas. Frigan om
kapacitetstilldelning har ocksd dterkommande diskuterats vid ett antal
expertmoten.

¢ Internationell kartliggning av liget nir det giller 6ppning av marknaden for

persontrafik pd jirnvig, Yvonne Wirnfeldt, Maj - Augusti 2008
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Jag foreslog att Banverket skulle, tillsammans med berorda aktérer inom
sektorn, dels vidareutveckla den administrativa modellen for
kapacitetstilldelning, dels genomféra den forskning som ir nédvindig
for att utveckla modellen for kapacitetstilldelning s3 att kravet pd
samhillsekonomisk effektivitet uppfylls.

Jag informerade muntligen statssekreteraren Leif Zetterberg om mitt
samlade 6vervigande kring frigan om kapacitetstilldelning. Banverket
har direfter genom regleringsbrev frin regeringen fatt instruktioner 1
drendet.

I kapitel 4 framgdr hur konkurrensen pd den framtida
persontrafikmarknaden ska g3 till. Hir diskuteras forutsittningar for
utveckling av den kommersiella trafiken och alternativa I6sningar f6r att
dppna persontrafikmarknaden. Vidare behandlas den viktiga frigan om
samspel och avgrinsning mellan kommersiell och samhillsképt trafik.
Avslutningsvis 1 kapitlet limnar jag f6rslag till modell for
marknadstilltridet samt hur ett 6nskvirt utbud kan sikerstillas.

Kapitel 5 innehéller dels en beskrivning om hur den svenska och
kortfattat den internationella marknaden for jirnvigsfordon pd
personmarknaden ser ut idag och beriknas kommer att utvecklas. Jag
beskriver ocksd bristen pd konkurrens som rdder pd marknaden for
fordonsunderhall.

En nyckelfriga som avhandlas ir hur operatérer som vill etablera sig pd
den kommersiella persontrafikmarknaden men som saknar egna fordon
kan 13 tillgdng till n6dvindiga fordon utan allt f6r hoga kostnader.

Biljettsystem ir ytterligare in central friga for att avregleringen av
persontrafiken ska fungera pd ett bra sitt. I kapitel 6 drar jag slutsatsen
att dagens gemensamma informationssystem Resplus fungerar bra. Det
3terstdr dock en del. Minga resenirers 6nskemal om att kunna {4 en
samlad aktuell bild av reseutbud och priser fér persontrafik pd jirnvig
samt kunna boka en genomggende biljett bér férhoppningsvis bli en
realitet. Jag noterar dven att S] AB har ett betydande dgarinflytande inom
foretagen som styr eller administrerar det nuvarande biljettsystemet. For
att komma till ritta med detta maktinflytande foresldr jag ett antal
dtgirder som kan sprida detta till samtliga aktuella aktérer.

I de avslutande kapitlen beskriver jag kort i kapitel 8 om verksamheten
fér myndigheterna som har uppgifter inom jirnvigssektorn samt vilka
forindringar som myndigheterna berérs av till 6ljd av mina forslag. I
kapitel 9 foreslér jag behovet av lagindring till 6ljd av mitt f6rslag och
foljderna av EG:s lagstiftning for svensk persontrafik pd jirnvig.
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Jag beskriver hur uppfoljningen och utvirderingen av avregleringen bér
utvecklas 1 kapitel 10, presenterar planen f6r genomférande i kapitel 11
samt redogér slutligen f6r konsekvenserna av mina férslag 1 kapitel 12.
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2 Den svenska jarnvagens avregleringsprocess

I det foljande gors en kortfattad genomgang av avregleringen av den
svenska jirnvigssektorn, vars start vanligen dateras till 1988.
Genomgingen inleds med en beskrivning av avregleringar i allminhet,
direfter foljer en redovisning av viktigare politiska beslut. Kapitlet
avslutas med dels en sammanfattning av utgdngsliget infor
avregleringens borjan 1988, dels en analys av motiv {6r och resultat av
avregleringen direfter.

2.1 Allmant om avreglering

De senaste decennierna har inom ett flertal sektorer reformer
genomforts 1 syfte att dppna for nya aktdrer inom branscher som tidigare
varit offentliga monopol eller dir tilltridet pd annat sitt varit starkt
reglerat. Denna utveckling upptrider pd sdvil internationell som
nationell och regional nivd och brukar vanligen benimnas avreglering. I
det féljande anvinder jag detta uttryck fér denna process, trots att
omreglering ir ett mera adekvat begrepp. Det dr nimligen hogst
nodvindigt att dven pd marknader som dppnas f6r nya aktorer finns ett
tydligt regelverk som styr hur dessa aktorer fir agera.

Avreglering ir en interaktiv process mellan politiska beslut och
marknadsaktorernas reaktioner pd dessa. Det i&r mdnga gdnger svart att
forutse vilka effekterna blir nir indringar gors 1 sedan linge etablerade
strukturer. Det giller sirskilt 1 en sektor sdsom jirnvigssektorn vilken
har s3 stor pdverkan pd och pdverkas av s minga andra omriden 1
samhillet. Justeringar i1 regelverket blir n6dvindigt nir marknaden
reagerar pd annat sitt in vad lagstiftningen avsig nir den inférdes. Likasd
kan politiska svingningar medféra att reglerna méiste dndras.

2.2 Jarnvégens avreglering

Nedan redovisas 1 korthet de viktigare politiska besluten 1 jirnvigens
avregleringsprocess. Redovisningen bygger delvis pd rapporten
Marknadsanalys av forutsittningarna for en fortsatt avreglering av
jdarnvdgens persontrafik som Handelshégskolan i Stockholm/MTC har
upprittat for utredningen. Besluten och de propositioner som ligger till
grund for dessa har foregdtts av mycket omfattande utredningsarbeten,
vilka 1 varierande grad har beaktats. Fér en nirmare redogérelse av
svenska utredningar hinvisas till kapitel 2 1 den nimnda rapporten.

Vertikal separation mellan infrastruktur och trafik

Nir det giller avreglering av den svenska jarnvigssektorn brukar 1988 &rs
transportpolitiska beslut” anses gora startpunkten. SJ var vid den tiden
ett affirsverk vars verksamhet genom &ren hade blivit allt mer vidlyftig,

” Prop. 1987/88:50 Trafikpolitiken infér 1990-talet
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inkluderande vissa myndighetsuppgifter. I grova drag innebar beslutet
1988 att den tidigare banavdelningen inom SJ bildade Banverket {6r att
forvalta den statliga jarnvigsinfrastrukturen, medan 6évriga delar av SJ
skulle handha trafikverksamheten. De ursprungliga avsikterna med de
genomgripande forindringarna som regeringen féreslog 1 propositionen
var dock inte en avreglering av jirnvigsmarknaden, vilket jag
dterkommer till nedan.

Den vertikala separationen mellan infrastruktur och trafik som
genomfordes 1988 var inte total. Viss jirnvigsinfrastruktur, liksom
”funktioner av infrastrukturliknande karaktir”, skulle finnas kvar hos SJ.
Detta motiverades med att vissa anliggningar hade ett direkt samband
med SJ:s produktutformning. Av finansiella skil kom dven fastigheterna
att bli kvar hos SJ. Tanken var att genom kommersialisering eller
forsiljning av fastigheter skulle kapital kunna frigéras for att anvindas i
trafikverksamheten. P3 s8 sitt behovde inte kapital tillféras ver
statsbudgeten.

I 1988 ars beslut ingick dven att trafikhuvudminnens ansvar for den
lokala och regionala trafiken utokades till att frdn 1990 dven gilla
jarnvigstrafik. Trafikhuvudminnen tilldelades trafikeringsritten pd
linsjirnvigarna, dvs. linjer med 1 huvudsak lokalt och regionalt resande,
medan SJ fick trafikeringsritten pd stomnitet dir trafiken ansdgs vara av
nationell och internationell betydelse. Trafikhuvudminnen kunde dven
tilldelas trafikeringsritt pd stomjirnvigarna i linet efter beslut av
regeringen. P4 motsvarande sitt kunde SJ, efter beslut av Banverket, ges
ritt att trafikera linsjarnvigar.

Trafikhuvudminnen fick under 10 &r cirka 200 miljoner kr per ar 1
statligt bidrag, vilket motsvarade SJ:s underskott f6r trafiken. Bidraget
var inte knutet till jirnvigstrafik, utan utgick iven om tigen ersattes med
buss. Dessutom fick trafikhuvudminnen vederlagsfritt 6verta de fordon
som SJ hade anvint {6r jirnvigstrafiken 1 linen f6r det fall de valde att
fortsitta med jirnvigstrafik.

I och med att trafikhuvudminnen gavs ansvaret {or jirnvigstrafiken fick
de ocksd mojlighet att upphandla trafiken frin andra operatérer 4n SJ.
Vid den férsta upphandlingen av tigtrafik 1 Smiland, med trafikstart
1990, kom SJ:s monopol pd tdgtrafik att brytas, och ett fyradrigt avtal
tecknades med BK Tag. 1991 ansokte trafikhuvudmannen i1 Jonkopings
lin om trafikeringsritt pd stomjirnvigen mellan Nissjo och Jonkoping,
efter det att SJ meddelat att man tinkte minska sitt trafikutbud pa
strickan. Regeringen beviljade ansékan och BK T4g vann dven denna
upphandling.

I 1988 &rs beslut ingick dven att staten skulle fortsitta att képa sddan
persontrafik pd stomnitet som var regionalpolitiskt 6nskvird men som
inte kunde komma till stdnd p8 foretagsekonomiska grunder. Mer strikta
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rutiner f6r statens upphandling skulle inféras, si att det tydligare skulle
framg3 vilka tjinster staten koper och vilken ersittning som utgdr for
olika typer av trafik.

Som jag tidigare nimnt var avsikten med reformen 1988 inte avreglering
utan att skapa bestdende forutsittningar for SJ att driva trafik utan nya
statliga riddningsinsatser. Vidare avsigs att jimstilla transporter pd
jarnvig med transporter pa vig. Nigot uttalat syfte att utsitta SJ for
konkurrens gér inte att uttyda. Diremot skapades genom reformen
forutsittningar for konkurrens betriffande den regionala
jirnvigstrafiken, d& trafikhuvudminnen fick inte bara ansvaret f6r denna
trafik, utan dven fordon och pengar f6r att upphandla trafiken

Upphandling av interregional trafik i konkurrens

I enlighet med regeringens forslag® bérjade frdn och med trafikdret juni
1993 — juni 1994 statens kop av de foretagsekonomiskt olonsamma
interregionala persontransporterna upphandlas 1 konkurrens i stillet for
genom omférhandlingar av avtalen med SJ. Forindringen motiverades av
den ”olimpliga kombinationen” av SJ:s ensamritt och en i férvig
beslutad kopesumma f6r olénsam interregional trafik. Avsikten var att
oka kostnadseffektiviteten och évergingen till upphandling kom ocksd
att leda till att SJ kraftigt sinkte sina ekonomiska krav for att utféra
trafiken. Inte f6rrin det trafikir som startade i januari 2000 kom andra
tigoperatorer att ligga bittre anbud dn SJ. Den upphandlingsomgéngen
innebar ytterligare stora kostnadssinkningar och Tdgkompaniet vann
den prestigefyllda nattrafiken p& évre Norrland, medan Sydvisten
bérjade trafikera Vistkustbanan och BSM Jirnvig strickan Téreboda —
Falképing — Nissjo.

Langtgdende avreglering som kom av sig

1994 beslutade riksdagen i enlighet med regeringens
avregleringsproposition” att SJ:s och trafikhuvudminnens respektive
ensamritter skulle avskaffas fr.o.m. 1 januari 1995. Alla som hade
ekonomiska férutsittningar att uppritthilla trafik 1 enlighet med det
sokta uppligget skulle kunna tilldelas tigligen. En myndighet for
marknadstillsyn och tilldelning av infrastrukturkapacitet skulle etableras,
men SJ skulle under en 6vergingsperiod fortsitta att ansvara fér
trafikledning och ha féretridesritt vid planering av trafiktjinster.
Trafikledningsbesluten skulle kunna éverklagas till tillsynsmyndigheten.

Betriffande fordon skulle grundprincipen vara att varje trafikintressent
skulle dga eller hyra sin egen materiel. Sidana fordon som SJ sjilv inte
behévde skulle siljas till marknadspris. Gemensamma funktioner skulle

$ Prop 1991/92:130 Okad konkurrens inom den kollektiva persontrafiken
? Prop. 1993/94:166 Avreglering av jirnvigstrafiken och riktlinjer m.m. f6r SJ:s
verksamhet under dren 1994-1996
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finnas kvar hos SJ, men de skulle goras tillgingliga f6r 6vriga
intressenter. For sidana funktioner som trafikledning, stationer samt
biljett- och informationssystem skulle SJ ta ut sjilvkostnadspris, medan
mindre rangerbangdrdar, depder, gods- och kombiterminaler samt
verkstider skulle upplitas till marknadspris.

Motiven for avregleringen var att de delar av jirnvigssystemet dir
konkurrens hade inférts hade givit positiva resultat 1 form av minskade
kostnader. En 6ppen jirnvigsmarknad ansigs oka forutsittningarna for
SJ att mota konkurrensen frin andra trafikslag. Aven de investeringar
som gjorts 1 jirnvig utgjorde en bakgrund till reformen. En
konkurrenskraftig jirnvigssektor ansdgs vara angeligen, bl.a. f6r att
minska Sveriges avstindshandikapp i férhéllande till den europeiska
marknaden samt medverka till en stirkt stillning f6r miljovinligare
transporter. [ propositionen sdg man inte nigon risk for att jirnvigens
ekonomi skulle forsvagas pd grund av raserade stordriftsférdelar,
eftersom det naturliga monopolet fanns inom infrastrukturen och
stordriftsfordelar 1 driften frimst inom gemensamma funktioner.
Nyetableringarna forvintades inledningsvis inte bli sirskilt omvilvande.
Det var frimst den upphandlade trafiken och systemtigen som
forvintades paverkas av 6kad konkurrens.

Efter regeringsskiftet hosten samma &r revs beslutet om avreglering
upp.'® Motiveringen att det tidigare beslutet grundades pa
otillfredsstillande beslutsunderlag. Det saknades en analys av vilka
effekter en total avreglering skulle & p4 jirnvigstrafiken och
samhillsekonomin.

Trafikledning och andra funktioner dverfors fran SJ

Ett &r senare presenterade regeringen forslag'' pa férindringar i
regelverket, men av mindre genomgripande omfattning in enligt den
tidigare regeringens forslag. Det forslag som lades fram och som dven
kom att bli riksdagens beslut innebar i korthet bl.a. f6ljande.

Trafikhuvudminnens ansvar for den lokala och regionala trafiken inom
sitt lin motiverade att deras trafikeringsritt skulle utvidgas till att gilla
dven stomnitet i linet. Efter regeringens medgivande skulle de kunna {3
trafikeringsritt dven i angrinsande lin om syftet var att utveckla den
lokala eller regional trafiken i det egna linet.

Betriffande konkurrens inom persontrafiken konstateras 1 propositionen
att dven andra operatdrer kan utféra sddan trafik som upphandlas. En
fullstindig konkurrensutsittning av den interregionala persontrafiken
bedémdes {8 s negativa effekter for landets totala

"9 Prop. 1994/95:72 Omprévning av beslutet om avreglering av jirnvigstrafiken

" Prop 1995/96:92 Nya férutsittningar {or jirnvigstrafiken
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persontrafikférsérjning att det d& inte var limpligt att forindra villkoren
for den interregionala persontrafiken.

Tilldelningen av kapacitet skulle, i likhet med féregdende regerings
forslag, 6verforas frin SJ. Denna funktion skulle enligt de nya forslaget
dven handha den operativa trafikledningen, och skulle inrittas som en
sjilvstindig enhet administrativt inordnad 1 Banverket. I valet mellan en
administrativ och en efterfrigebaserad och dirigenom prisstyrd modell
foresprikades den administrativa modellen.

Regeringens uppfattning var att en 6kad konkurrens f6r godstransporter
pd jirnvig var en viktig férutsittning for att jirnvigssektorn skulle oka
sin marknadsandel. Redan det forhdllandet att det finns en mojlighet f6r
nya aktorer att komma in pd marknaden skulle stimulera sdvil nya
aktorer som SJ till 6kad effektivitet, nytinkande och kundanpassning.
Tanken var dock att nya féretag frimst skulle verka som matarbolag som
1 samverkan med SJ skulle erbjuda sméskaliga trafiklésningar.

Betriffande godstrafik 6ppnades hela det statliga jirnvigsnitet for alla
jarnvigstoretag med site 1 Sverige som uppfyllde kraven pa sikerhet
m.m. Denna grundregel var dock férenad med omfattande undantag till
skydd for SJ:s godstrafik. Motivet fér denna begrinsning i
marknadsdppningen var att bibehilla jirnvigstrafikens konkurrenskraft
och stordriftstérdelar.

Skyddet for SJ:s godstrafik bestod 1 att pa strickor med betydande
godsfléden, enligt propositionen ett avgrinsat bannit” men 1 praktiken
nistan alla linjer av ndgon betydelse, skulle nya operatérer tilldtas endast
om den nya trafiken inte innebar en pitaglig forsimring f6r redan
etablerad trafik. Dirtill kom S]J till f6ljd av det EG-direktiv som nimns
nedan att skyddas av prioriteringsregeln som gav méjlighet att 1ita
“gamla” tdgligen ha foretride framfér nya ansokningar.

I propositionen framhélls vikten av att alla operatérer skulle f3 tilltride
till gemensamma funktioner som stationer, biljettsystem, terminaler och
rangerbangdrdar pd samma villkor som SJ:s tigtrafikrorelse. Det ansigs
dock inte finnas ndgon anledning att bryta ut dessa frin SJ, men detta
stillningstagande skulle utvirderas och omprovas.

Det var regeringens grundliggande uppfattning att de operatdrer som
avsdg att starta trafik skulle gora detta med fordon som de sjilva dgde
eller leasade. Regeringen var inte beredd att vidta dtgirder som innebar
att SJ skulle stilla fordon till marknadens férfogande. Diremot kunde SJ
utifrdn affirsmissiga beddmningar géra de dispositioner av fordonen
som man fann limpliga.
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EU-intrddet borjar inverka pd svenska regler

Redan 1991 hade 1 EU tagits beslut om ett direktiv'? vars syfte var att
underlitta anpassningen av gemenskapens jirnvigar till den enhetliga
marknadens behov och 6ka deras effektivitet. Till {6ljd av Sveriges
intride 1 EU var det nédvindigt att inféra ndgra bestimmelser som i
praktiken haft mycket begrinsad betydelse. Det giller ritten for s.k.
internationella sammanslutningar att bedriva transittrafik, utan ritt till
cabotage, genom och mellan olika medlemsstater och ritten att utféra
internationella kombinerade godstransporter. I direktivet féreskrivs dven
att rikenskaperna for de olika verksamheterna transporter och
infrastrukturforvaltning ska héllas tskilda. Detta krav hade upptyllts
mer 4n vil genom delningen av SJ 1988, en 4tgird som kan férmodas ha
piverkat sdvil EG-lagstiftningen som den mycket omfattande
jirnvigsreform som kom att genomféras i Storbritannien.

Regeringen beslutade senare 1 foérordning (1996:734) om statens
sparanliggningar om principer for tilldelning av kapacitet pd sparen.
Dessa principer grundas p ett EG-direktiv". Kapacitet skulle tilldelas
med utgdngspunkt i ett effektivt utnyttjande av statens spiranliggningar.
Tilldelningen skulle ske pd ett konkurrensneutralt och icke-
diskriminerande sitt. Det fanns méjlighet att ge foretride till viss trafik,
nimligen:

1. Persontrafik upphandlad av staten

2. Trafik som méjliggjorde finansiering av ny infrastruktur

3. Tiglige som tilldelats och utnyttjats under féregdende

tidtabellsperiod.

EU beslutade 1995 iven om ett direktiv'* vars syfte var att sikerstilla att
tilltridesritten f6r den internationella jirnvigstrafik som det ovan
nimnda direktivet frdn 1991 foreskrev tillimpades pd ett enhetligt och
icke-diskriminerande sitt. Inom gemenskapen ska gilla vissa
gemensamma baskrav avseende yrkesmissig limplighet och tillrickliga
forsikringar. Dessa kompletteras med nationella krav avseende t.ex.
sikerhet. Till f6]jd av detta beslutades om ett antal dndringar 1
jarnvigssikerhetslagen.' Aven dessa regelindringar kan anses ha haft
mycket begrinsad betydelse {6r att &stadkomma en 6ppnare
jirnvigsmarknad.

" Direktiv 91/440/EEG om utvecklingen av gemenskapens jirnvigar

P direktiv 95/19/EG om tilldelning av jirnvigsinfrastrukturkapacitet och uttag av
infrastrukturavgifter

"* Direktiv 95/18/EG om tillstdnd fér jirnvigsforetag

" SFS 1990:1157, Prop. 1995/96 192 Tillstdnd for internationell jirnvigstrafik
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Gemensamma anldiggningar overfors fran SJ

I och med den transportpolitiska propositionen 1998'° ersitts begreppet
trafikpolitik mot transportpolitik. Regeringens avsikt med detta var att
markera en vidgad syn p& transporternas funktion i samhillet.
Riksdagens beslut att godkinna regeringens forslag innebar, av intresse i
detta sammanhang, féljande.

SJ skulle enligt forslaget fokusera pd kirnaffiren jirnvigstrafik och dven
soka utvidga verksamheten till andra linder i Sveriges nirhet. Banverket
skulle ta 6ver vissa gemensamma anliggningar frén SJ. Silunda kom
ansvaret for trafikantinformationssystem, anliggningar pd plattformar
och planskilda plattformsférbindelser att foras 6ver till Banverket fran
SJ. Likasd overfordes vissa delar av det kapillira bannitet till Banverket
och det beslutades dven att Banverket skulle ta ett storre finansiellt
ansvar for vixlar som ansluter andras spér till statens spiranliggningar.

En ny myndighet — Rikstrafiken - med uppgift att utveckla den
interregionala kollektivtrafiken inrittades. Rikstrafiken huvuduppgift
skulle enligt férslaget vara att utifrdn ett kundorienterat
helhetsperspektiv verka for att dstadkomma ett samverkande
kollektivtrafiksystem som bidrar till uppfyllandet av de
transportpolitiska milen om tillginglighet och regional utveckling. Detta
skulle uppnis dels genom forhandlingar f6r att skapa
samverkanslosningar pd frivillig grund, dels genom upphandling av viss
transportpolitiskt motiverad interregional persontrafik. Huvuddelen av
den upphandlade trafiken var jirnvigstrafik, men Rikstrafiken gavs frihet
att upphandla dven annan trafik.

I propositionen konstateras att de héga kostnaderna for rullande materiel
och férhéllandevis korta upphandlingar utgor hinder f6r nya operatorer
att komma in p8 marknaden. Regeringen ansdg ind3 att fordon bér
trafikintressenterna sjilva ansvara f6r och de skulle siledes inte ses som
en gemensam funktion. For att stirka konkurrensen vid upphandling av
trafik avsdg regeringen att ge Rikstrafiken 1 uppgift att analysera behovet
av dtgirder for att sikerstilla tillgdngen till fordon vid upphandling av
jarnvigstrafik. Utgdngspunkten var att ett statligt vagnbolag eller
liknande inte skulle inrittas.

Regeringen foreslog dven att den l8ngviga busstrafiken skulle avregleras.
Fore 1993 hade den som ville starta busstrafik varit tvungen att visa att
busstrafiken inte skadade befintlig jirnvigstrafik. 1993 flyttades
bevisbérdan éver pa SJ och trafikhuvudminnen sd att dessa hade att
bevisa att busstrafiken skulle inverka skadligt pd deras verksamhet. I
enlighet med propositionen avskaffades skadeprévningen fr.o.m. januari
1999.

' Prop. 1997/98:56 Transportpolitik for en hillbar utveckling
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Afférsverket Statens jarnvdgar bolagiseras

Ytterligare ett steg 1 svensk jirnvigshistoria togs dd Riksdagen godkinde
regeringens bolagiseringsproposition'. T och med detta beslutades att
verksamheten 1 affirsverket Statens jirnvigar vid drsskiftet 2000-2001
skulle 6verforas till ett eller flera aktiebolag. Genom bolagiseringen
skulle SJ ges lika forutsittningar som sina konkurrenter och bittre kunna
tillgodose kundernas krav pd service. Bolagiseringen skulle underlitta
rationalisering och effektivisering och anpassning till en
internationalisering av marknaden. Staten skulle dga alla aktier 1 det eller
de bolag dir kirnverksamheten bedrivs. Av olika skil var det limpligt att
vissa funktioner fanns kvar 1 affirsverket Statens jirnvigar. Bland de
viktigaste ir att forvalta leasingavtal om fordon som ingicks pd 1990-talet
samt de leasade fordonen.

SJ:s fastighetsinnehav ansdgs hora till de mer komplexa frdgorna och det
framholls att bolagiseringen skulle ske p3 ett sitt som bade sikerstillde
operatdrernas tillgdng till och anvindning av de gemensamma
funktionerna samtidigt som de kommersiella utvecklingsmojligheterna
skulle kunna tas till vara.

Det anfordes att med anledning av att SJ hade oinskrinkt trafikeringsritt
pa stomnitet fanns en stor osikerhet hos operatérer som avsig att gora
satsningar och sddana som redan bedrev trafik som upphandlats av
staten. Anledningen var att SJ dels direkt kunde bedriva parallell trafik
som konkurrerade med den upphandlade trafiken, dels efter en period av
upphandling kunde hivda att en linje &ter var I6nsam och att SJ dirfor
skulle &teruppta trafiken. Dirfor foreslogs att regeringen skulle kunna
inskrinka SJ:s trafikeringsritt om SJ:s trafik konkurrerar med den trafik
som har upphandlats av staten. Denna bestimmelse inférdes sedermera,
men har mig veterligt aldrig tillimpats. Vidare ska staten, i enlighet med
propositionen, goéra en bedémning av om trafiken ska fortsitta att
upphandlas nir tiden f6r att avtal om trafik som upphandlats av staten
loper ut.

Trafikhuvudmin som samverkar om trafik skulle kunna ges gemensam
trafikeringsritt. Trafikhuvudminnen hade redan tidigare ritt att efter
regeringens medgivande bedriva trafik pd stomjirnvig utanfor linet. De
ansékningar som hade gjorts f6r sddant medgivande hade inte métts av
ndgra invindningar av berérda parter. Dirfér ansdgs denna reform i
praktiken endast innebira en forenkling av den administrativa
hanteringen och inte medfora ndgon reell utvidgning av
trafikhuvudminnens eller inskrinkning 1 SJ:s trafikeringsritt. Ett
exempel pd tillimpning av denna regel ir beslutet 1 december 2007
angiende Oresundstigen (se nedan). Den rittsliga grunden f6r den trafik
som trafikhuvudminnen i Orebro, Vistmanlands, Dalarnas och
Givleborgs lin gemensamt driver inom ramen f6r T4g 1 Bergslagen idr

7 prop. 1999/2000:78 Andrad verksamhetsform fér SJ m.m.
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dock den sedan 1996 gillande regeln om en trafikhuvudmans ritt att
efter regeringens medgivande bedriva trafik 1 angrinsande lin.

Regeringen ansdg att problemen med fordonsférsérjning 1 allt visentligt
var 16sta d& ett antal trafikhuvudmin hade évertagit aktierna 1 Transitio
AB. Betriffande den av staten upphandlade trafiken skulle SJ dven
fortsittningsvis dliggas att mot ersittning stilla rullande materiel till
forfogande till dess att tillgdngen pd begagnad materiel 6kat till en
tillfredsstillande niva.

Fordonsbidrag till trafikbuvudmdnnen

I enlighet med 2001 &rs infrastrukturproposition'® beslutades en tkad
planeringsram for investeringar 1 jirnvigstrafik pd 100 miljarder kronor.
Erfarenheter frin tidigare r visade att anskaffningen av fordon inte hade
skett 1 samma takt som moderniseringen av jirnvigssystemet. Man sig
en risk att trafikeringen inte kunde nd upp till den 6kande efterfrigan,
ndgot som innebar en avsevird samhillsekonomisk forlust. Dirfor
foreslogs att 4,5 miljarder kronor skulle ges till trafikhuvudminnens
investeringar i sparfordon fér regional kollektivtrafik.

EU:s jarnvdgspaket

Den 1 juli 2004 tridde jirnvigslagen' i kraft. Genom lagen genomférdes
bl.a. EU:s s.k. jirnvigspaket, vilket bestdr av fyra EG-direktiv’®. Detta
var det forsta av hittlls tre jirnvigspaket och ett forsok frin EU att
infora regler som skulle tvinga medlemsstaterna att dppna sina respektive
jirnvigsmarknader. Av férindringar av betydelse f6r svensk
vidkommande kan nimnas att konkurrensen pd jirnvigsmarknaden ska
overvakas av ett regleringorgan som ir oberoende 1 férhillande till varje
infrastrukturforvaltare, avgiftsorgan, organ som tilldelar
infrastrukturkapacitet och jirnvigsféretag och andra som kan anséka om
infrastrukturkapacitet. Vidare giller att tillstind f6r jirnvigsforetag ska
vara giltigt 1 hela gemenskapen.

I syfte att férenkla for nya aktdrer ska infrastrukturférvaltare publicera
en beskrivning av sitt jirnvigsnit och den information som ir nédvindig
fér den som avser att bedriva jirnvigstrafik. Avgifter ska tas ut for att
ticka minst den kostnad som uppstir som en direkt f6ljd av trafiken,

' Prop. 2001/02:20 Infrastruktur fér ett ldngsiktigt hdllbart transportsystem

' SFS 2004:519, Prop. 2003/04:123 Jirnvigslag

*® Direktiv 2001/12/EG om indring av direktiv 91/440 om utvecklingen av
gemenskapens jirnvigar,

Direktiv 2001/13/EG om indring av direktiv 95/18 om tillstdnd for jirnvigsforetag,
Direktiv 2001/14/EG om tilldelning av infrastrukturkapacitet, uttag av avgifter fér
utnyttjande av jirnvigsinfrastruktur och utfirdande av sikerhetsintyg, samt
Direktiv 2001/16/EG om driftskompatibiliteten hos det transeuropeiska

jirnvigssystemet for konventionella tdg
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vilket 1 Sverige har tolkats som kortsiktiga marginalkostnader. Det finns
dven mojlighet att ta ut hogre avgifter. Rabatter kan 1 vissa fall medges,
liksom méjligheter att inféra ett system som ger kompensation fér
sddana kostnader som inte tas ut av konkurrerande transportslag.

Den som ansoker om kapacitet pd flera infrastrukturforvaltares nit
behéver limna ansékan till bara en av dessa, vilken ir skyldig att
vidarebefordra ansékan till vriga berérda infrastrukturforvaltare. I
svensk lagstiftning infordes ritten f6r sddana som organiserar men inte
sjilva utfor trafik att anséka om och tilldelas infrastrukturkapacitet,
under férutsittning att de dr auktoriserade av regleringsorganet, dvs.
tillsynsmyndigheten Jirnvigsstyrelsen.

Om alla ansékningar inte kan tillgodoses ska infrastrukturférvaltaren
utféra en kapacitetsanalys och uppritta en kapacitetsférstirkningsplan.
Infrastrukturférvaltarens behov av kapacitet for underhillsarbeten ska
inges samtidigt med andra ansdékningar om kapacitet. Tillricklig hinsyn
ska tas till hur de s6kande pdverkas nir kapacitet reserveras for planerat

underhill.

Sokande av kapacitet ska kunna begira provning hos
tillsynsmyndigheten av t.ex. beskrivningen av jirnvigsnitet och kriterier
1 denna, tilldelningsférfarandet och dess resultat, avgiftssystemet samt
nivd och struktur i friga om avgifter. Tillsynsmyndighetens beslut ska
kunna prévas 1 domstol.

Bestimmelserna om jirnvigsmateriel harmoniseras, vilket pd sikt far
antas leda till att den gamla ordningen med vertikalt integrerade
jirnvigsférvaltningar som skapar sin egen standard ersitts med en
marknad dir aktorer ska kunna képa materiel frin konkurrerande siljare.

Firsta oppningen for rent kommersiell persontrafik

I den transportpolitiska proposition som regeringen lade fram i mars
2006%', och som senare beslutades av riksdagen, skapades en liten
dppning for andra jirnvigsforetag in S] AB* att bedriva persontrafik pd
rent kommersiella villkor. Frin april 2007 ir sdledes det jirnvigsnit som
forvaltas av staten dppet for alla jirnvigsforetag att bedriva trafik med
chartertdg och nattdg. I 6vrigt hivdades 1 propositionen att
genomgripande férindringar av reglerna for tilleridde till
jirnvigsmarknaden bor goras forst dd foreslagna framtida EU-regler
slutligt har antagits. Under tiden m3ste marknadsfunktioner och
tillsynsfunktioner fortsitta att utvecklas och rutiner utformas for
tillimpning av prioritetskriterier for tilldelning av spdrkapacitet. Detta
bér enligt propositionen goras 1 en stegvis modell som Banverket bor £3

2 Prop. 2005/06:160 Moderna transporter
2 S] benimns efter bolagiseringen 2001 SJ AB
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ansvar fér. Ndgot sddant uppdrag gavs dock inte till Banverket. Efter den
granskning som jag genomférde inom ramen fér denna utredning har
dock Banverket fatt ett uppdrag avseende kapacitetstilldelning. Mer om
detta finns 1 kapitel 7.

I syfte att 6ka forutsidgbarheten och stabiliteten pd strickor som
trafikeras av S] AB och dir det finns behov av trafik fér pendlingsresor
foreslogs Rikstrafiken f 1 uppdrag att tillsammans med regionala
intressenter se over villkoren i den tidigare 6verenskommelsen med SJ
AB om 3tagande att utféra viss trafik. Vid behov skulle basutbudet av
langviga trafik kunna utvidgas mot ersittning. Jirnvigsstyrelsen skulle
ges 1 uppdrag att 6vervaka att ersittningen ir skilig och marknadsmissig.
Inte heller i denna frdga har regeringen tilldelat myndigheterna de
uppdrag som féresls i propositionen.

Vidare féreslogs att trafikhuvudminnen under en tiodrig forsoksperiod
skulle f3 ensam trafikeringsritt f6r dagtig pa jirnvigsnitet mellan Ange
och Sundsvall och norr dirom, inklusive Botniabanan. P4 regeringens
uppdrag har Rikstrafiken direfter i enlighet med detta tecknat avtal med
Norrtdg AB om ritten att bedriva persontrafik i de fyra nordligaste linen
frdn november 2011 och tio r framit. Norrtdgstorsoket beskrivs
nirmare 1 kapitel 3.

En offentligrittslig lag om resenirers rittigheter avseende allmin
reseinformation, information vid stérningar samt ersittning vid
storningar har ocksg inférts 1 enlighet med propositionens férslag.

EU:s andra jirnvigspaket

Ett antal dndringar i svensk lagstiftning” gjordes i juli 2007 till f6ljd av
att EU:s andra jarnvigspaket, vilket bestdr av en férordning och tre
direktiv*’, antogs 1 april 2004. Genom andra jirnvigspaketet
harmoniseras regler om sikerhet och teknisk utformning inom
gemenskapen med syftet att effektivisera internationell trafik och géra

* Se prop. 2006/07:45 Andra jirnvigspaketet — fortsatt EU-harmonisering av
jarnvigslagstiftningen.

** Direktiv 2004/49/EG om sikerhet pd gemenskapens jirnvigar och om dndring av
direktiv 95/18/EG om tillstdnd {ér jirnvigsforetag och direktiv 2001/14/EG om
tilldelning av infrastrukturkapacitet, uttag av avgifter fér utnyttjande av
jarnvigsinfrastruktur och utfirdande av sikerhetsintyg.

Direktiv 2004/50/EG om indring av direktiv 96/48/EG om driftskompatibiliteten hos
det transeuropeiska

jirnvigssystemet for hoghastighetstdg och direktiv 2001/16/EG om
driftskompatibiliteten hos det transeuropeiska jirnvigssystemet fér konventionella tig.
Direktiv 2004/51/EG om indring av direktiv 91/440/EEG om utvecklingen av
gemenskapens jirnvigar.

Foérordning (EG) 881/2004 om inrittande av en europeisk jirnvigsbyra.
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det enklare for jirnvigsforetag att utféra sidan trafik. Dirutover
foreskrevs tidigareliggning av en total marknadséppning for godstrafik
inklusive cabotage pd alla jirnvigslinjer.. Andra jirnvigspaketet och de
svenska lagindringarna till £6]jd av detta dr principiellt betydelsefulla fér
en framgingsrik avreglering av jirnvigen, sirskilt for internationell
trafik. Genom andra jirnvigspaketet skapas férutsittningar, men nigra
omedelbart mirkbara konsekvenser gir knappast att pdvisa.

Trafikbuvudmdin far bedriva storregional trafik

I december 2007 fattade regeringen beslut om att ge trafikhuvudminnen
i Sydsverige gemensam trafikeringsritt for Oresundstigen p4 strickorna
Malmé — Géteborg och Malmé - Alvesta®. Trafikeringsritten tilldelades
pa forsok frin och med 2009 till och med 2016 och ir férknippad med
ett antal villkor. Bland villkoren mirk att trafiken 1 friga ska samordnas
med 6vrig tdg- och busstrafik och eventuell subvention ska vara riktad
mot dagliga resor. Vidare ska en strategisk trafikférsérjningsplan tas
fram vilken bl.a. ska innehdlla en prognos fér den kommersiella trafiken
utveckling vid olika omfattning pd den egna trafiken och beskriva
regionens behov av och férvintningar pd den kommersiella trafiken.

Regeringen bedémde att férutsittningarna for att bedriva kommersiell
persontrafik inte pdverkas av den planerade trafiken, vilket ir en
forutsittning enligt gillande regelverk fér att regeringen ska kunna
medge trafikeringsritt i flera lin f6r trafikhuvudmin i samverkan. Enligt
regeringen ir en 0kad regional rddighet 6ver trafiken en viktig
forutsittning f6r samordning och andra férbittringar av trafiksystemen
dven pa en storregional nivd till resenirernas bista. Beslutet innebar att
trafikhuvudmin kan organisera och upphandla trafik som tidigare varit
forbehallen SJ AB. Enligt villkoren har regeringen mojlighet att avbryta
forsoket om det visar sig att forsoket leder till en f6rsimring av den
samlade interregionala trafikférsérjningen pd berorda strickor.
Regeringen poingterar ocksd att beslutet inte dr prejudicerande. Se vidare
om Skineforsoket 1 kapitel 3.

EU:s tredje jarnvdgspaket
I oktober 2007 beslutades EU:s tredje jirnvigspaket*. Samtidigt
beslutades dven en férordning om kollektivtrafik p4 jirnvig och vig”.

» Regeringsbeslut 2007-12-06, dnr N2006/12020/TR

* Foérordning (EG) nr 1371/2007 om rittigheter och skyldigheter for tigresenirer,
Direktiv 2007/58/EG om indring av direktiv 91/440/EEG om utvecklingen av
gemenskapens jirnvigar och direktiv 2001/14/EG om tilldelning av
infrastrukturkapacitet och uttag av avgifter f6r utnyttjande av jirnvigsinfrastruktur
samt

Direktiv 2007/59/EG om behérighetsprévning av lokférare som framfor lok och tdg pd

jirnvigssystemet 1 gemenskapen.
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Avsikten med tredje jirnvigspaketet ir att gora jirnvigstransporterna
mer konkurrenskraftiga och attraktiva, bl.a. genom att lagstifta om att
resenirerna ska ges vissa minimirittigheter, vilka ska vara harmoniserade
inom gemenskapen. Genom gemensamma regler for lokforares
behorighet avses rorligheten 6ver nationsgrinserna forenklas.
Kollektivtrafikférordningen har diremot uttryckligen inte till syfte att
ytterligare dppna marknaden for jirnvigstrafik.

Den 3tgird som torde {3 storst effekt dr dock att marknaden for
internationella tdg 6ppnas for alla jirnvigsforetag. I detta inkluderas
ritten till cabotage, dvs. att ett jirnvigsforetag frin ett annat EU-land
har ritt att bide ta upp och limna av passagerare i ett annat land utan att
dessa behover passera en nationsgrins. Rittigheten ska borja gilla senast
den 1 januari 2010. Det finns dock betydelsefulla begrinsningar 1
marknadsdppningen, bl.a. giller att trafikens huvudsakliga syfte ska vara
att befordra passagerare mellan skilda medlemsstater. Vidare har
medlemsstaterna ritt att begrinsa tilltridesritt och ritt till cabotage pd
strickor som omfattas av avtal om allminna tjinster eller dir ett
jirnvigsforetag har beviljats exklusiv tilltridesritt.

2.3 Sammanfattande beskrivning av utvecklingen

Kort om utvecklingen fore 1988

Nir jirnvigar borjade byggas 1 Sverige vid mitten av 1800-talet
uppmuntrades privata jirnvigar pa olika sitt samtidigt som staten tog
ansvar for stombanorna i landet. De privata jirnvigarna stod vid tiden
for forsta virldskriget f6r tva tredjedelar av det svenska jirnvigsnitets
banlingd. Med anledning av bilismens intdg och starka frammarsch kom
jirnvigen att {3 mindre betydelse som transportmedel och drabbas av
ekonomiska problem, vilket sirskilt gick ut ver de mindre
jirnvigstorvaltningarna. 1939 var det statliga jirnvigsnitet nistan lika
stort som det som drevs 1 privat och kommunal regi.

For att bl.a. effektivisera jirnvigsdriften beslutades 1939 om ett
enhetliggdrande, dvs. forstatligande av de svenska jirnvigarna, vilket
innebar att SJ skulle ta 6ver de kvarvarande privata och kommunaligda
jarnvigsbolagen, vilka uppgick till ett antal av 94 1 bérjan av 1939.
Beslutet innebar att SJ direfter fick monopol p8 trafiken pd i stort sett
hela det svenska jirnvigsnitet. Med tiden kom SJ att ansvara fér och
kontrollera 1 stort sett alla aspekter av jirnvigstrafik inklusive stddjande
och kompletterande tjinster.

1988, nir avregleringen kan anses de facto pabdorjas var SJ ett statligt verk
som, férutom att kontrollera sdvil sd gott som alla transporter pd jirnvig

? Foérordning (EG) nr 1370/2007 om kollektivtrafik pd jirnvig och vig och om
upphivande av ridets férordning (EEG) nr 1191/69 och (EEG) nr 1107/70.
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och dess infrastruktur, dven var dgare eller deligare 1 verksamheter som
firjetrafik, busstrafik, speditionsféretag, hotell, restauranger m.m.
Dessutom agerade SJ som myndighet och utredde sjilv storre
jarnvigsolyckor. SJ kunde stilla ldngtgdende krav pa utférande och
underhill nir exempelvis industrier ville bygga egna spar som skulle
ansluta till SJ:s. En schematisk beskrivning av SJ-systemet fére 1988
dterfinns 1 figuren nedan.

Underleverantorer till

jarnvéagsdriften

Jarnvagsnatet

Verkstader

Upphandling och agande av

tag

FoU

Biljettsystem

Stadning

Trafikrestauranger AN Myndighetsroller

Utredning av
jarnvagsolyckor
l Infrastrukturplaner

Kompletterande Jarnvagsoperator _?iz?alﬁzlgdenr;"er
verksamheter Kommersiell persontrafik / Kontakter?ge d 9
Hotell Av staten subventionerad N
Farjor persontrafik utlandska
Speditionsféretag med <« Av trafikhuvudman betald
lastbilstrafik trafik
Bussforetag Godstrafik

SJ-systemet fore 1988

Kalla: Alexandersson och Hultén, 2008

Awvregleringens resultat och motiv for avreglering

Tjugo &r senare har bilden radikalt férindrats. Verksamheter med svag
koppling till jirnvigstransporter har éverforts till andra sektorer. De
olika jirnvigsverksamheterna utfors av ett stort antal aktédrer, sdvil
statliga féretag och myndigheter som privata féretag, vilka till stor del ir
utlandsigda. Jirnvigstransporterna har 6kat kraftigt samtidigt som
antalet anstillda i sektorn har minskat, vilket visar pd en stark
produktivitetsférbittring.

Tempot i avregleringsprocessen har skiftat under dren. Det har sedan
avregleringen pdborjats funnits foresprikare for en snabb avreglering,
samtidigt som andra har férordat en ldngsammare process. Ett exempel
pa dessa motsatta uppfattningar visades tydligt, som framgar ovan,
hosten 1994. Aven bland dem som foredrar ett lugnare tempo i
avregleringen har dock ofta férdelarna med att konkurrensutsitta det
kvarvarande monopolet framhillits.
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Det kan dven konstateras att motiven f6r de olika stegen 1
avregleringsprocessen har varierat. Vissa beslut har varit nédvindiga for
att uppfylla forpliktelserna gentemot EU, dirmed inte sagt att de skulle
std 1 konflikt med svenska intressen. I évrigt kan fyra motiv urskiljas,
nimligen vertikal delning, horisontell konkurrens, decentralisering och
privatisering.

Den vertikala delningen av sektorn ir ett viktigt motiv. Denna startade
med att infrastrukturen 1988 skildes frin trafikverksamheten och dess
stodtjinster. Med tiden kom allt fler funktioner att flyttas fran SJ till
Banverket. Bolagiseringen av affirsverket Statens jirnvigar var ytterligare
ett stort steg 1 denna process, liksom de efterféljande utférsiljningarna
frdn staten av flera av bolagen. Bildandet av Jirnvigsstyrelsen och det
mandat som denna tilldelades utgjorde viktiga moment for den vertikala
desintegrationen. Den vertikala uppdelningen har haft tvd syften, dels att
ge S]:s trafikverksamhet bittre ekonomiska férutsittningar, dels att
skapa konkurrensneutrala villkor f6r alla marknadsaktérer.

Konkurrens i det horisontella ledet méjliggjordes genom att
trafikhuvudminnen gavs mojlighet att handla upp jirnvigstrafik 1
konkurrens, iven om detta inte var det huvudsakliga syftet med beslutet.
Diremot hade beslutet att staten skulle upphandla interregional trafik i
konkurrens detta syfte. Likasd innebir beslutet att ge
trafikhuvudminnen i Sydsverige gemensam trafikeringsritt att S| AB
utsitts for konkurrens.

Privatisering av vissa funktioner som utgor stod till kirnverksamheten
var ett av skilen till bolagiseringen av Affirsverket. Decentralisering av
ansvaret for den regionala trafiken till trafikhuvudminnen var ett av
skilen for 1988 &rs reform. Aven beslutet 2007 att ge trafikhuvudminnen
1 Sydsverige gemensam trafikeringsritt f6r storregional trafik avsdg att
decentralisera ansvaret for viss jirnvigstrafik.

Aven nir det giller avregleringen inom EU gir det att uppfatta stora
variationer 1 ambitionsnivin. Trots att f6rsta jirnvigspaketet formellt dr
infort 1 alla medlemsstaters nationella lagstiftning finns stora brister 1
tillimpningen. Manga linder har inte genomfort en fullstindig
uppdelning mellan infrastrukturférvaltning och trafik, utan dessa enheter
ingdr i samma holdingbolag. Detta leder inte sillan till att egna
jirnvigstoretag favoriseras vid kapacitetstilldelning, avgiftssittning etc.
Eftersom regleringsorganen i1 dessa linder dessutom 1 regel ir mycket
svaga gir det inte att {3 rittelse. De nyligen beslutade rittsakterna i tredje
jirnvigspaketet och kollektivtrafikférordningen visar ocks3 att en
oppning av jirnvigsmarknaden just nu inte stir sirskilt hogt pd EU:s
prioriteringslista.
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3 Marknaden for persontrafik med jarnvag

3.1 Olika satt att dela in marknaden

I férsok att beskriva trafikutvecklingen pé persontrafikmarknaden
brukar man traditionellt ofta dela in den efter det geografiska
resandeménstret, dvs. dver vilka grinser och vilka avstdnd resenirer
viljer att resa. Man talar dels om lokala och regionala (kortviga) resor
upp till tio mil, dels om interregionalt (l&ngviga) resande pd lingre
strickor. Till den senare gruppen hor ocksa snabbtdg 1 fjirrtrafik och
internationella resor med tdg. Vad giller de internationella resorna har
dessa dn sd linge och i avsaknad av en 6ppen internationell marknad
hittills haft en relativt liten omfattning.

En annan mer finmaskig indelning men som ocks3 ansluter till ett mer
traditionellt sitt att f6lja utvecklingen utgdr frin jirnvigsnitets
uppbyggnad och delar in marknaden i olika strdk. Stora strdk ir t.ex.
Vistkustbanan, Ostkustbanan, Dalabanan, Milarbanan, Svealandsbanan,
Vistra stambanan, Virmlandsbanan, Sédra stambanan, Blekinge kustbana
och Kust till kustbanan. Ocks3 hir synliggors skillnader i
resandemdnster beroende pd befolkning och resandeunderlag.

I en funktionell indelning (Jirnvigsgruppen KTH 2007) visas
marknadssegment dir jirnvigens huvudsakliga funktion 4r styrande.
Enligt denna stod ldngviiga persontrafik med jirnvig for 47 procent,
storregional f6r 27 procent, lokal och regional trafik i titbebyggelse
respektive glesbygd f6r 19 och 7 procent. Dessa uppgifter ir baserade pd
miéttet personkilometer.

Trafiken i de olika segmenten beskrivs med foljande ord. Lingviga trafik
knyter ithop landet och ir alternativ till bil, buss och flyg, storregional
trafik vidgar arbetsmarknader medan lokal regional trafik med tig i
titbebyggelse ir en del i kollektivtrafiken och avlastar vignitet.
Funktionen fér den lokala och regionala tigtrafiken i glesbygd anges vara
en "tillfredsstillande transportférsérjning".

KTH framhaller sirskilt betydelsen och framvixten av den storregionala
trafiken. Aven om begreppet ofta anvinds bide av politiker och inom
jirnvigsbranschen finns ingen egentlig definition av storregional trafik.
En enkel definition ir trafik éver linsgrianser dir det ir mojligt att pendla
over dagen flera gdnger 1 veckan. Vanligtvis anvinds begreppet for
tigtrafik eftersom det dr investeringar 1 snabbare jirnvigar och tdg som
mojliggjort pendling 6ver storre avstdnd. Hastigheten har sdledes stor
betydelse men eftersom de flesta moderna regionaltdg givet
framkomlighet pd spret gdr forhillandevis lika fort dr det frimst
uppehillsmonster, servicen ombord och priset som skiljer tdgen &t.
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Man kan ocks3 vilja att beskriva persontrafikmarknaden efter dess
kommersiella férutsittningar och som ocksa ligger i linje med hur dagens
konkurrensmodell ir utformad. Atskillnad gérs efter huvudmannaskap,
hur trafiken finansieras och vilken typ av konkurrens som rider pd
marknaden. I en sddan beskrivning syns dels all trafik som
subventioneras av samhillet och konkurrensupphandlas av Rikstrafiken
och trafikhuvudminnen, dels all kommersiellt lénsam trafik som bedrivs
1 monopol av S] AB, s.k. egentrafik.

Nedan &skadliggors utvecklingen 1 en sddan uppdelning.

Utveckling av trafiksystem
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Kalla: Jakob Wajsman, Banverket

Till den kommersiella trafiken ska ocks liggas den trafik som bedrivs av
kommersiella operatérer med trafikeringsritt f6r charter-, nattdgs- eller
nationsgrinséverskridande trafik inom internationella sammanslutningar
och som inte ingdr 1 S] AB:s ensamritt. Denna senare typ av trafik ir dn
s& linge av mycket blygsam omfattning. Charter- och nattigstrafiken
avreglerades forst 2007 medan den landséverskridande trafiken i
internationella sammanslutningar varit fri sedan 1996.

Med mera fokus pa trafikens innehdll och resenirernas individuella
onskemadl vad giller service och annat kan man istillet vilja andra sitt att
dela in persontrafikmarknaden. SJ AB har t.ex. grovt delat in trafiken och
trafikuppgifterna i olika varumirken: X2000, Intercity och
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trafikhuvudmannatrafik eller upphandlad trafik. P4 motsvarande sitt kan
man 1 en mer ingdende analys 6ver varfér och hur minniskor reser
identifiera ytterligare sitt att dela in marknaden efter indamalet f6r resan
som t.ex. pendlingsresor till arbete och utbildning, serviceresor for
sjukvérd eller shopping, tjinsteresor, fritidsresor i form av t.ex. event-
eller charterresor.

3.2 Transportarbetets utveckling?®

Samtliga transportmedel

Utifrdn en uppdelning i lingviga och kortviga resor sig &r 2007 resandet
pd den totala persontrafikmarknaden ut enligt f6ljande.

Det langviga transportarbetet uppgick ar 2007 preliminirt till 39,6
miljarder personkilometer, vilket ir den hégsta nivin nigonsin och en
okning med 1,1 miljarder personkilometer vid en jimforelse med &r 2006.
Andelen bilresor uppgick till 71 procent. Nivén pd andelen bilresor har
legat p& ungefir samma nivd de senaste fem 4ren.

LANGVAGA TRANSPORTARBETE AR 2007

Jarnvég
15%

Kalla: Banverket

Det kortvéiga transportarbetet uppgick dr 2007 preliminirt tll 97,7
miljarder personkilometer, vilket ir den hégsta nivn nigonsin och en
okning med 2,1 miljarder personkilometer vid en jimférelse med r 2006.
Andelen bil- och motorcykelresor uppgick ar 2007 till 77 procent. De
kollektiva resornas andel uppgick till 17 procent. Ging-, cykel- och
mopedtrafiken svarade for 8terstoden, dvs. 6 procent, vilket dr samma
fordelning som &r 2006.

» Uppgifterna i avsnittet ir huvudsakligen och dir inget annat anges himtade frdn

Jakob Wajsman, Banverket
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KORTVAGA TRANSPORTARBETE AR 2007
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Om man istillet férdelar resandet efter drende eller indamal for resan
framkommer att arbetsresorna svarade for cirka 27,5 miljarder
personkilometer. Bilen svarade for nistan tre fjirdedelar av dessa resor.
Tjinsteresorna svarade for cirka 17 miljarder personkilometer. De
kollektiva firdmedlen svarade f6r drygt en tredjedel av transportarbetet.
Service- och fritidsresorna svarade tillsammans f6r tvd tredjedelar av
transportarbetet och bilen var hir mycket dominerande. Av
transportarbetet med bil svarade tjinsteresorna fér ungefir 10 procent.
For transportarbetet med kollektiva firdmedel svarade tjinsteresorna for
en dryg femtedel, vilket understryker bilens och de kollektiva
firdmedlens anvindningsomraden, se figuren nedan.
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Jarnvdg

Jarnvigens ldngvéga transportarbete uppgick ar 2007 preliminért till 6,0
miljarder personkilometer, vilket dr den hogsta nivan ndgonsin och en
o0kning med 0,3 miljarder personkilometer vid en jamforelse med ar 2006
och en 6kning med 0,8 miljarder personkilometer vid en jamforelse med ar
2005. Det har saledes varit en mycket stor 6kning for den interregionala

tagtrafiken. Av figuren nedan framgar tagtrafikens och ovriga trafikslags
utveckling 1970 till 2007.
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Kélla: Jakob Wajsman, Banverket

Jarnvagens kortviga transportarbete uppgick ar 2007 till 4,4 miljarder
personkilometer, vilket dr den hogsta nivan nagonsin och en 6kning med 0,4
miljarder personkilometer vid en jamforelse med ar 2006 och med en
miljard personkilometer vid en jimforelse med ar 2004. Det har sdledes,
liksom for den interregionala trafiken, varit en mycket stor 6kning for den
regionala tigtrafiken. I nedanstdende figur framgér denna utveckling.
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Kalla: Jakob Wajsman, Banverket
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Den sammanlagda fordelningen mellan det ldngviga och det kortviga
resandet framgar av figuren nedan.

TRANSPORTARBETE MED JARNVAG
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Kalla: Banverket

Den totala efterfrigan pd transporter har sdledes 6kat stadigt hittills och
kommer sannolikt att gora sd dven framéver. Det dr dock det kortviga
resandet som har 6kat mest. Okningen beror i stor utstrickning pa
utvecklingen av Oresundstrafiken men 4ven p3 utbyggnad av
infrastruktur bl.a. norr om Stockholm och Uppsala, fler och lingre tig i
Vistsverige och 1 Stockholmsregionen samt bittre trafikplanering, kat
underhill och vissa strategiska investeringar i infrastruktur 1 Milardalen

(kraftsamling Milardalen).

Men idven om senare ars utveckling av persontrafiken givetvis ir positivt
for jirnvigens framtid finns vissa tecken som visar pd att trenden kan
komma att brytas. En férutsittning for en fortsatt 6kning ir t.ex. att
tringseln pa sparen till {6]jd av bristande kapacitet eller ineffektivt
nyttjande pd vissa viktiga strickor kan hanteras. Den avmattande
tillvixten 1 ekonomin som kunnat iakttas de senaste 4 - 5 ren kan vidare
innebira att efterfrigan pd kollektivtrafikresor och resor med jirnvigen
s& sminingom planar ut.

3.3 Jarnvagsbranschens aktorer och deras roller®

Trafiken och trafikoperatirerna

Utifran trafikens kommersiella férutsittningar kan sigas att persontrafik
pa jirnvig bestdr av tvd huvudsakliga delmarknader. Utdver den

# Avsnittet bygger huvudsakligen och dir inget annat anges pd rapporten
Marknadsanalys av férutsittningarna f6r en fortsatt avreglering av jirnvigens
persontrafik, Staffan Hultén och Gunnar Alexandersson, KTH/MTC, 2008
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kommersiella marknaden, med trafik som SJ AB bedriver med ensamritt
och pd helt kommersiella grunder finns marknaden f6r upphandlad och
avtalad trafik med olika grad av subventioner i trafiken. Det ir dels den
av staten, via Rikstrafiken, upphandlade trafiken, dels den trafik som
trafikhuvudminnen upphandlar.

Den grundliggande modellen f6r konkurrensen pd persontigmarknaden
ir konkurrens om spdren via anbudsupphandling. Nir ett kontrakt
tilldelats en operator efter en upphandling blir denne ensam operator f6r
den specifika trafiken under avtalsperioden. Det finns tvd huvudtyper av
kontrakt. For trafikhuvudminnens trafik anvinds vanligen bruttoavtal.
Operatéren limnar anbud som avser den ligsta nivdn pd bidrag som
behovs for att ticka kostnaderna (inklusive en vinst) for att bedriva
trafiken. Trafikhuvudminnen ir ansvariga for att planera och
marknadsféra trafiken och tar som regel alla intikter frn
biljettférsiljningen under avtalsperioden. Ibland fir operatéren en andel
av dessa intikter 1 syfte att stimulera till férbittringar. Boter kopplade till
férseningar och instillda tdg ir ocksa vanliga.

Den andra huvudtypen av kontrakt utgors av nettoavtal, som vanligen
anvinds av Rikstrafiken i avtalen om interregional upphandlad trafik.
Anbudsgivaren miste di kalkylera bdde med kostnaderna och
biljettintikterna under avtalsperioden, och limnar sedan ett bud som
avser det bidrag som behovs for att ticka nettounderskottet. Under
avtalsperioden siljer operatdren biljetter och tar hand om intikterna och
har generellt en storre frihet att piverka trafiken jimfért med i
bruttoavtalen.

Utvecklingen av konkurrensen 1990 - 2000

De forsta regelritta upphandlingarna av persontrafik med tdg 1 Sverige
startade 1989, som en {6ljd av uppdelningen av SJ i ett banverk och en
operatdr, i kombination med att trafikhuvudminnen fick ckade
befogenheter och resurser att bestimma 6ver trafiken pa linsbanorna.
Det ledde till att BK T4g som férste konkurrent till SJ vann ett kontrake
1990 i Jonkopings lin. Efter intridet av BK T8g fanns det tre
jirnvigsoperatorer i Sverige: SJ*°, SL Tdg (p4 nigra lokalbanor i
Stockholm) och BK Tag.

Det var inledningsvis enbart i samband med trafikhuvudminnens
upphandlingar som nyintriden dgde rum pd marknaden. Efter pionjiren
BK Tigs intride 1990 drdjde det hela fem &r innan nista nyintride

** Beteckningen SJ avser hir det {or trafikverksamheten sammanhéllna affirsverket som
var ett resultat av uppdelningen i Banverket och SJ och som fanns fram till
bolagiseringen 2001. S AB avser det trafikbolag som bildades vid bolagiseringen 2001
medan Statens jirnvigar ir resultatet av och namnet pd den verksamhet som inte

flyttades 6ver till ndgot av de nybildade bolagen.



46

(Sydtdg) dgde rum, och sedan ytterligare tre ir innan ett tredje foretag
(Linjebuss) etablerade sig. Samtidigt lyckades ocksa SJ 1 flera fall ta
tillbaka trafik i férnyade upphandlingar. Den av staten upphandlade
trafiken hade varit utsatt {6r anbudskonkurrens 1 sex dr innan nigot
foretag (Sydvisten) 1998 lyckades vinna ett kontrakt (med trafikstart &r
2000). Delvis kan detta ha berott pd att det var svirare att ta hinsyn
ocks3 till intiktssidan, men ocksd pd visentligt hogre etableringshinder,
exempelvis vad giller tillgdngen till rullande materiel. Allt eftersom dessa
etableringshinder lindrades blev det ocksa littare f6r nya operatorer att
vinna kontrakt.

Frin och med &r 2000 fanns flera starka aktorer pd persontrafik-
marknaden, sivil f6r den av trafikhuvudminnen som den av staten
upphandlade trafiken. En 6versiktlig illustration av hur de nya
operatdrerna fitt en allt starkare stillning under 1990-talet presenteras
nedan baserat pd den redovisade omsittningen fran 3r till ir for alla
verksamma operatorer. Foretagen har grupperats 1 privata féretag och
offentligigda foretag eller affirsverk. For SJ har enbart affirsverkets
persontrafikdel riknats.’ Som framgir av figuren nedan intriffade
genombrottet i form av hogre marknadsandelsvinster for de
nyintridande privata aktorerna férst under dren 1999-2000.

' Som offentligigda riknas MTAB och SL:s dotterbolag. For de senare har enbart
trafiken pd Roslagsbanan och Saltsjébanan riknats, dvs. inte tunnelbanan eller 6vrig
sparvigstrafik. SJ:s persontrafik omfattar den trafik som utférdes av SJ

Persontrafikdivision/S] Resedivision.
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Omsattningsutveckling persontrafik med tag 1991-2000
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Kalla: Hultén och Alexandersson, 2008
Under 1999-2000 férlorade S] marknadsandelar i den upphandlade
trafiken, s8vil 1 den trafik som upphandlats av trafikhuvudminnen som
av staten. Samtidigt krympte omsittningsmissigt den icke konkurrens-
utsatta delen av marknaden i omfattning. Ar 2000 férdelade sig
foretagens marknadsandelar enligt foljande.
Tagoperatorernas andelar pa olika delmarknader for persontrafik pa jarnvag ar
2000
Tagoperator Persontrafik Persontrafik All All
upphandlad av | upphandlad av | upphandlad | person-
trafikhuvudman | staten persontrafik | trafik
SJ 14,2% 64,2% 46,6% 72,6%
Citypendeln/Sydvasten 68,0% 2,1% 25,3% 13,0%
A-train - 15,3% 9,9% 5,1%
Tagkompaniet 0,7% 15,3% 10,1% 5,2%
BK Tag/BSM Jarnvag 4,5% 3,1% 3,6% 1,9%
Linjebuss/Connex 12,6% - 4,4% 2,3%
Alla privata foretag 85,8% 35,8% 53,4% 27,4%
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Kalla: Hultén och Alexandersson, 2008

Utvecklingen efter ar 2000

Perioden 2001-2008 kinnetecknas av en forhillandevis intensiv
konkurrens mellan operatérerna. En allt storre andel av de regionala
tigsystemen limnades ut f6r upphandling. S] AB forlorade flera storre
kontrakt och vann 1 nigra fall tillbaka trafiken efter ndgra ar. Nya aktorer
tridde in pd marknaden och flera uttriden intriffade. De viktigaste
intridena var Arriva och DSB samt Connex’ (numera Veolia) inbrytning
pd den statligt upphandlade marknaden. De viktigaste uttridena var BK
T8g genom foretagets konkurs och Keolis efter att dess dotterbolag
Citypendeln férlorat den nya upphandlingen av pendeltigen 2006.

Foretagens storlek 1 termer av omsittningsutveckling 2001-2006 framgar

av figuren nedan. Intressant att notera ir att den 6vergripande trenden pd
senare dr r att marknaden som helhet har vuxit.

Persontrafikoperatorernas omsattning 2001-2006
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Kalla: Hultén och Alexandersson, 2008
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For narvarande ir 8tta operatorer verksamma pa den svenska marknaden
for persontrafik pad jirnvig. **Statliga SJ AB fortsitter att vara den
dominerande aktdren, men méter konkurrens huvudsakligen frin Veolia,
Arriva och Tdgkompaniet. Danske Statsbaner (DSB) ir redan idag
verksamt genom sitt deligande 1 Roslagstdg men kommer att trida in pd
allvar férst 2009 efter att ha vunnit upphandlingen av Oresundstrafiken.
Keolis fortsitter att vara verksamt i1 upphandlingar av tigtrafik, men har
innu inte vunnit nigot nytt kontrakt efter férlusten av
pendeltdgstrafiken 1 Stockholm. Deutsche Bahn (DB) har ocks8 varit
med och lagt anbud i flera upphandlingar. Merresor ir dgt av S] AB och
Veolia och Stockholmstdg dr numera ett heligt dotterbolag till SJ AB. A-
train har sedan Arlandabanan éppnades haft trafik monopol p& denna

trafik.

Under de forsta dren av 2000-talet var omsittningen f6r operatdrerna pd
jarnvigens persontrafikmarknad i stort sett oférindrad. Direfter har
marknaden under 2005 och 2006 vuxit med 10 procent per &r. Under
dessa ar har SJ AB vuxit mest och hade under andra halvan av 2006 en
marknadsandel p3 cirka 80 procent. Med undantag for
Keolis/Citypendeln med en andel pd cirka 15 procent hade ¢vriga foretag
marknadsandelar pd endast ndgra {8 procent.

Aven av Banverkets redovisning® framggr att privata operatérer under
senare dr minskat sina marknadsandelar. Det giller i synnerhet 1 den
kortviga, regionala trafiken. Av jirnvigens kortviga transportarbete
svarade &r 2007 de privata jirnvigsforetagen endast for 16 procent medan
andelen &r 2006 uppgick till 36 procent. Av jirnvigens ldngviga
transportarbete svarade de privata jirnvigsféretagen f6r knappt

9 procent ar 2007 och for drygt 9 procent ar 2006.

TRANSPORTARBETE MED JARNVAG AR 2007
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2 En nirmare forteckning 6ver trafikféretag, dgarférhillanden och trafik finns i bilaga 2

# Jakob Wajsman, Banverket
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Kalla: Banverket, 2008

Minskningen av andelen for de privata jirnvigsforetagen 1 det kortviga
resandet kan nistan uteslutande forklaras av att pendeltigstrafiken 1
Stockholm 6vergick frén privatigda Citypendeln till ett dotterféretag till
SJ AB vid halvérsskiftet 2006. Den minskade andelen for de privata
foretagen 1 det l8ngviga resandet forklaras huvudsakligen av att den av
Veolia bedrivna nattigstrafiken till och frin Norrland inte 6kat 1 samma
omfattning som SJ AB:s interregionala trafik. Frdn 2008 har emellertid
SJ AB 6vertagit ocksd den upphandlade trafiken pd Norrland.

Det bor noteras att 1 Banverkets redovisning visas andelarna, till skillnad
frin 1 Alexandersson och Hulténs uppgifter, baserat p transportarbete
mitt 1 personkilometer. Uppdelningen mellan S] AB och 6vriga
jirnvigsforetag bor ocksa ses 1 perspektivet av att det 1 vissa
trafikuppligg dven forekommer ett samarbete dem emellan som inte
fingas av statistiken. Trots de olika métten torde dock
storleksrelationerna mellan féretagen inte visentligen skilja sig t.

Staten som dgare, infrastrukturbdllare samt bestdillare och finansiir

Staten ir en viktig aktor 1 jirnvigssektorn och har pa det jirnvigs- och
transportpolitiska omradet ett antal olika roller. Staten dr dgare av S] AB,
Green Cargo och Jernhusen och har dirmed ett dgaransvar som vilken
annan dgare som helst. Staten ir ocksd ansvarig f6r utbyggnad av
infrastruktur och underhill genom Banverket samt fér tillsyns-,
sikerhets- och regleringsfrigor genom Jirnvigsstyrelsen™. Statens roll
som dgare ska forenas med att staten dven dr ansvarig for att formulera de
grundliggande konkurrensvillkoren fér att bedriva niringsverksamhet i
samhillet, 1 detta fall spelreglerna pd jirnvigsmarknaden. Staten ir dven
ansvarig for att formulera principer och riktlinjer f6r den samhilleliga
trafikpolitiken. En generell problemstillning ir hur staten ska se pd sin
dgarroll inom transportsektorn och hur denna ska férenas med rollerna
att vara ansvarig for trafikpolitiken och att formulera de grundliggande
konkurrenspolitiska villkoren.

Huvuddelen av det jirnvigsnit som igs av staten forvaltas av Banverket.
Statligt dgda banor som inte férvaltas av Banverket ir t.ex. Arlandabanan
och den svenska delen av den fasta foérbindelsen 6ver Oresund.

** Regeringen har den 29 april 2008 fattat beslut om inrittandet av en ny myndighet,
Transportstyrelsen, frdn 1 januari 2009. Till Transportstyrelsen f6rs verksamheten vid
Luftfartsstyrelsen och Jirnvigsstyrelsen i sin helhet, delar av Sjofartsverket
(Sjofartsinspektionen, Sjofartsregistret och kustfartstillstindsfrigor) och Vigverket
(Vigtrafikinspektionen, Trafikregistret och hela eller delar av de enheter som har
normering, tillstindsgivning och tillsyn). Aven viss verksamhet vid Banverket,
Boverket och Tullverket férs ver. Den 1 januari 2010 flyttas ocks3 linsstyrelsernas

uppgifter inom korkorts- och yrkestrafikomridet dver.
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Trafikhuvudmin dger en del lokala jirnvigar, frimst 1
Stockholmsregionen, medan en del mindre jirnvigar dgs av
fabriksféretag och kommuner. Vidare dger Jernhusen, Green Cargo m.fl.
statliga bolag jirnvigsinfrastruktur. I rollen som infrastrukturforvaltare
lyder Banverket under samma regelverk som andra
infrastrukturforvaltare, men har ind3 en sirstillning pd grund av verket
ansvarar f6r den absoluta lejonparten av den svenska
jirnvigsinfrastrukturen och tillika den infrastruktur som binder samman
andras jirnvigsspar.

Banverket

Banverket har tv3 olika funktioner 1 jirnvigssystemet, dels som
infrastrukturforvaltare, dels som statlig myndighet. Banverket ir den 1
sirklass storsta forvaltaren av jirnvigsinfrastruktur i Sverige vari ingdr
drift, forvaltning, kapacitetstilldelning och trafikledning. I rollen som
myndighet har Banverket det 6vergripande ansvaret, det s.k.
sektorsansvaret for jirnvigssystemet och ska verka for att de
transportpolitiska milen uppnds. Detta innebir bl.a. att verket ska vara
samlande, stodjande och padrivande i férhdllande till 6vriga berorda
parter. Banverkets uppgifter och ansvar beskrivs nirmare 1 kapitel 8.

Rikstrafiken

Rikstrafikens uppdrag bestdr 1 tvd huvuduppgifter. Den ena giller
utveckling och samordning av den interregionala kollektiva
persontrafiken samt att f6lja kollektivtrafikens utveckling och sirskilt
kartligga brister 1 den interregionala kollektiva persontrafiken. Den
andra uppgiften bestdr 1 att upphandla trafik {6r statens rikning. P3 det
jirnvigsnit som forvaltas av staten har Rikstrafiken ritt att organisera
jirnvigstrafik som upphandlas. Rikstrafiken képte &r 2007 jirnvigstrafik
genom direktavtal med jirnvigsforetag f6r 106 miljoner kronor och
genom samverkansavtal med trafikhuvudminnen f6r 236 miljoner
kronor, sammanlagt 342 miljoner kronor”. En nirmare beskrivning av
Rikstrafikens uppgifter dterfinns ocksg 1 kapitel 8.

Aven kommuner och landsting har en viktig roll

Trafikhuvudman

I varje lin finns en trafikhuvudman, linstrafikhuvudman, som handhar
de uppgifter som dligger de linstrafikansvariga, vilka normalt ir
landstingen och kommunerna i linet gemensamt. Trafikhuvudminnen
har ansvar {6r den lokala och regionala linjetrafiken for
persontransporter. Trafikhuvudmannen ska dven verka for att dessa
transporter ska vara tillgingliga for funktionshindrade.

% Banverkets sektorsrapport 2007



52

P34 det jirnvigsnit som forvaltas av staten har trafikhuvudmannen ritt att
inom lidnet utféra och organisera lokal och regional persontrafik. Efter
beslut av regeringen fir en trafikhuvudman utféra och organisera
persontrafik 1 angrinsande lin om det kan antas dels att trafiken
dirigenom skulle forbittras f6r resenirerna, dels att detta inte skulle leda
till ett mindre effektivt totalt utnyttjande av jirnvigsinfrastrukturen.
Regeringen kan dven besluta att trafikhuvudmin 1 olika lin som
samverkar 1 friga om persontrafik inom linen ska ha gemensam ritt att
utfora och organisera denna trafik. Ett villkor for ett sddant medgivande
ir att forutsittningar saknas for att bedriva kommersiell persontrafik
eller trafik som har upphandlats av staten.

Enligt uppskattningar frin Banverket’® uppgick trafikhuvudminnens
samlade avtalstrafik &r 2006 till nirmare tre miljarder kronor. De erhsll
detta &r 639 miljoner kronor 1 statsbidrag via Banverket och 236 miljoner
kronor via samverkansavtal om jirnvigstrafik med Rikstrafiken.
Biljettintikter for kollektiv persontrafik uppgick till cirka 1950 miljoner
kronor. Frin kommunal nivd fick trafikhuvudminnen drygt 11 miljarder
kronor 1 driftbidrag for kollektivtrafik.

Reglerande och styrande myndigheter pd jarnvigsmarknaden

Ett antal myndigheter har en viktig roll eller funktion att fylla pd
jirnvigsmarknaden. Ovan har redan nimnts centrala myndigheter som
Banverket, Rikstrafiken och trafikhuvudmin men iven andra
myndigheter paverkar, styr och pd olika sitt avgor jirnvigsmarknadens
funktionssitt. Ndgra av de viktigare presenteras kort nedan. En nirmare
beskrivning av alla myndigheter som verkar i jirnvigssektorn ges 1
kapitel 8.

Jarnvigsstyrelsen

Jarnvigsstyrelsen ir tillsynsmyndighet inom jirnvigssektorn och har till
uppgift dels att verka for sikerheten inom jirnvigssystemet, dels att
verka for att jirnvigsmarknaden fungerar effektivt med en sund
konkurrens. Varje operatdr som vill bedriva jirnvigstrafik 1 Sverige méste
forst soka tillstdnd hos Jirnvigsstyrelsen.

Jirnvigsstyrelsen ska dven verka for ett effektivt utnyttjande av
jirnvigsnitet samtidigt som konkurrensneutralitet och icke-
diskriminerande villkor uppritthdlls. Detta inkluderar bl.a.
infrastrukturavgifternas storlek och tilldelningen av jirnvigskapacitet
samt att slita tvister mellan infrastrukturférvaltare och jirnvigsforetag
och organisatérer. I sin tillsyn enligt jirnvigslagen ska Jirnvigsstyrelsen
samrdda med Konkurrensverket 1 konkurrensfrigor.

Konkurrensverket

% Banverkets sektorsrapport 2007
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Konkurrensverket ska verka for en effektiv konkurrens i privat och
offentlig verksamhet till nytta f6r konsumenterna samt en effektiv
offentlig upphandling till nytta f6r det allminna och marknadens aktérer.
Konkurrensverket ska ingripa mot allvarliga konkurrensbegrinsningar
sirskilt inom omrdden med fitalsdominans och svag konkurrens. Inom
jirnvigsmarknaden har som framgir ovan dven Jirnvigsstyrelsen
tillsyns- och évervakningsuppdrag som inbegriper konkurrensfrigor.

Konsumentverket

Konsumentverket ansvarar {6r tillsyn av att konsumentskyddande regler
foljs. Vidare har verket ansvar f6r att konsumenter har tillging till
littillginglig och tillforlitlig information om konsumentskydd och
konsumentlagstiftning. Konsumentverket har ett sirskilt ansvar for
handikappfrigor inom sitt verksamhetsomrdde och ska inom ramen fér
detta ansvar stddja samt vara samlande och pddrivande i férhéllande till
andra parter.

Ovriga aktorer och funktioner

Dirutéver finns en rad andra aktorer och funktioner som pd olika sitt
har betydelse f6r och ir med och péverkar utvecklingen av
persontrafiken med jirnvig. Bland annat intresseféreningar for
branschaktérer som lins- och lokaltrafikens branschorganisation Svensk
kollektivtrafik (f d Svenska lokaltrafikféreningen, SLTF) och
Branschforeningen Tigoperatorerna. Kollektivresenirerna ir bl.a.
foretridda genom Resenirsforum och genom den europeiska
samarbetsorganisationen European Passenger's Federation (EPF).
Trafikantinformation och biljettsystem for resor med kollektiva
firdmedel (t3g, buss, bdt, taxi) samordnas inom det av branschféretag
gemensamt dgda Samtrafiken AB.

P3 forskningssidan arbetar férutom berérda myndigheter dven
forskningsinstitut som Statens institut f6r kommunikationsanalys
(SIKA), Statens vig- och transportforskningsinstitut (VTI),
Handelshogskolan och KTH sirskilt med forskning och utveckling inom

jirnvigssektorn.

34 Trafik idag och imorgon

Som redan berérts ovan finns idag flera olika sitt att definiera hur
persontrafiken pd jirnvig ir strukturerad och indelad. Ytterligare sitt att
beskriva detta ir att, som gors i Hulténs och Alexanderssons rapport, se
till hur den ir organiserad: a) med SJ AB som monopolist pd av S] AB
identifierade l6nsamma linjer, b) med statligt upphandlad trafik via
Rikstrafiken dir operatoren bir intiktsrisken (nettoavtal), ¢) 1 blandavtal
i vilka Rikstrafiken och trafikhuvudmin delar intiktsrisken med
operatdren, d) regionalt kontrakterad trafik dir operatéren bir
intiktsrisken (nettoavtal) ) med regionalt upphandlad trafik dir
trafikhuvudmin bir intiktsrisken (bruttoavtal), f) natt- och chartertrafik
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som drivs pd kommersiella grunder, och g) med privata och offentliga
monopol pd linjer som Arlandabanan och Inlandsbanan. I det f6ljande
listas olika exempel p& hur trafiken kan se ut.

Kommersiell trafik

o SJ:s egentrafik, dvs. kommersiellt lonsam interregional trafik som
SJ AB bedriver med ensamritt och som inte dr avreglerad.

e Frdn 1996 avreglerad internationell, grinsoverskridande
kommersiellt I16nsam trafik i internationella sammanslutningar
utan ritt till cabotage.

e Frdn 1 april 2007 avreglerad charter- och nattdgstrafik som ir
kommersiellt I16nsam.

e Frin 2010 avreglerad kommersiellt [6nsam internationell trafik
med ritt till cabotage (interregional trafik pd stricka i anslutning
till internationell trafik) enligt EG:s tredje jirnvigspaket.

Avtalstrafik
o Rikstrafikens trafik, dvs. upphandlad interregional trafik 1

konkurrens.

o Trafikhuvudmannatrafik, dvs. upphandlad regional trafik inom
linet (eller inom regioner t.ex. Vistra Gotaland) i konkurrens
eller genom direktavtal.

e Grinsoverskridande regiontrafik, dvs. trafikhuvudmannatrafik
som gdr dver linsgrinsen och som sker 1 samverkan mellan flera
trafikhuvudmin eller som sker i samverkan mellan
trafikhuvudmin och Rikstrafiken. Trafiken upphandlas av
antingen trafikhuvudmin (pd uppdrag av eller 1 samverkan med de
andra) eller ett av trafikhuvudminnen gemensamigt
samverkansbolag. (t.ex. Milardalstrafik/TIM-avtalet, Tig i
Bergslagen, Tdg 1 Vist.)

e Forsokstrafik enligt sirskilt beslut om utvidgad, gemensam
trafikeringsritt for trafikhuvudmin inom ett visst omrdde.

Forsokstrafik

P4 senare tid har regeringen beslutat om att under en begrinsad tid och
pd forsok ge trafikhuvudminnen gemensam trafikeringsritt att bedriva
linsgrinsoverskridande trafik inom tv8 stérre omrdden. Det giller dels
dagtdgstrafiken norr om Sundsvall, dels trafiken 1 Skdne-och
Oresundsregionen. Nedan beskrivs dessa nirmare.

Norrtagsforsoket

Riksdagen godkinde 2006 ett férsok med gemensam trafikeringsritt f6r
trafikhuvudminnen 1 Norrbotten, Visterbotten, Visternorrland,
Jimtland och Givleborg att driva trafiken i Norrland p3 linjer norr om
Sundsvall/Ange. Direfter har regeringen givit dessa trafikhuvudmin
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gemensam ritt att utféra och organisera persontrafik med dagtig pa
strickan Sundsvall-Ostersund-Storlien och p3 det som férvaltas av staten
norr dirom. Beslutet giller tillsvidare, dock lingst till dess att
forsoksverksamheten enligt "Avtal om utvecklingsprojekt Norrtdg"
avslutats. ¥/

Forsokstrafiken har organiserats i det av trafikhuvudminnen
gemensamigda bolaget Norrtdg AB. Verksamhetsomridet begrinsas till
tagtrafik pd foljande fyra jirnvigsstrak:
e Botniabanan/Adalsbanan (Sundsvall-Ume3 respektive Sundsvall-
Léngsele)
e Mittbanan (Sundsvall-Ostersund-Trondheim)
e Stambanan genom 6vre Norrland (Bricke-Lingsele och Ume3-
Haparanda)
e Malmbanan/Haparandabanan (Lule3-Narvik och Lule3-
Haparanda)

Ett avtal om villkoren ir tecknat mellan Rikstrafiken och Norrtig f6r en
forsoksperiod frdn augusti 2011 till juli 2018 med méjlighet till
forlingning till och med juli 2021. Enligt avtalet 6vertar Norrtdg
Rikstrafikens samtliga dtaganden gillande Dagtdgtrafiken i Norrland
samt Mittnabotrafiken. Vidare ska Norrtdg dverta samtliga fordon som
anvinds pd av Rikstrafiken upphandlade interregionala linjer i Norrland.
Parterna ir 6verens om att gemensamt finansiera all ny trafik med lika
delar upp till en 6verenskommen nivd. Norrtdg avser att anskaffa och
hyra fordon via Transitio och upphandling av trafiken ska pdbérjas under
2009. Trafiken beriknas starta i augusti 2011 dd Botniabanan férvintas
vara klar.

Skdneforsoket

Gemensam trafikeringsritt har ocks3 givits av regeringen till
trafikhuvudminnen i Skdne, Vistra Gotaland och Halland {6r trafiken pd
strickan Malmé - Goteborg samt till trafikhuvudminnen 1 Skdne och
Blekinge for trafiken pa strickan Malmo - Alvesta. Trafikeringsritterna
tilldelas pd f6rsok frin och med den 1 januari 2009 till utgdngen av 2016.
I villkoren fér beslutet anges bl.a. att trafikhuvudminnen ska ta fram en
strategisk trafikférsorjningsplan med en prognos fér den kommersiella
trafikens utveckling under forséket. Om den interregionala trafiken visar
sig bli lidande kan regeringen stoppa forsoket fore den utsatta
tidpunkten.”

Upphandling av trafiken i Oresundsregionen har koordinerats och gjorts
av Skdnetrafiken 1 samverkan med de sydsvenska grannlinen p& den

7 Transportpolitiska beslutet (prop 2005/06:160, bet 2005/06:TU5, rskr. 2005/06:308)
samt regeringens beslut 11 september 2008 (N2008/4635/TR).
% Regeringens beslut 6 december 2007 (N2006/12020/TR)
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svenska sidan och av Trafikstyrelsen pi den danska. Oresundstrafiken
AB resp. Kystbanen A/S, bida dgda av DSB och First Group, vann
avtalet och trafiken kommer att drivas under det gemensamma namnet
(varumirket) DSB First. I Danmark avser trafiken tdgtrafiken pa
Kystbanen mellan Helsingér och Képenhamn, vidare till Képenhamns
flygplats, Kastrup och landsgrinsen mot Sverige pi Oresundsbron.
Trafikstart sker den 11 januari 2009 och avtalet giller till 2015 med
option pd ytterligare 2 ir.

Forsoket innebir att Oresundstigtrafiken kommer att kéras under eget
affirsansvar och med ett gemensamt prissystem (Sknetaxa,
Oresundstaxa, Sydtaxa). Som redan nimnts kommer trafiken att kopplas
samman och férlingas pd linjerna upp mot Goéteborg och mot Alvesta.

3.5 Stodtjanster och tjansteleverantorer - drift, underhall och andra
jarnvagsanknutna tjanster

Férutom sjilva jirnvigsinfrastrukturen finns en rad andra funktioner
eller stodjande tjinster som krivs {6r att persontrafik pd jirnvig ska
kunna fungera och tdgoperatérerna kunna erbjuda en komplett
transporttjinst till resenirerna. Det giller dels tekniska funktioner och
installationer som t.ex. bana, signal- och sikerhetssystem, tig inkl.
underhill, stationshus och andra anliggningar som gor att tigen kan rulla
och resenirerna har nigonstans att kliva pd och av. Men det giller ocks3 i
hég grad mera mjuka och tjinsteinriktade funktioner f6r att kunna
omgirda tdgresandet med den service och det inneh3ll som resenirerna
kan forvinta sig. I det fortsatta redogors kort f6r ndgra viktiga
funktioner och som jag har haft att analysera nirmare.

Infrastruktur

Det svenska jirnvigsnitet omfattar drygt 11 000 km trafikerad bana,
eller cirka 17 000 sparkm inklusive sidospir””. Som redan nimnts dgs
storsta delen av jirnvigsnitet av staten varav huvuddelen férvaltas av
Banverket men det finns dven kommunala och privata dgare av banor.
Vid &rsskiftet 2007/08 fanns total 482 tillstind f6r infrastrukturforvaltare
1 Sverige. Av dessa var 70 bdde infrastrukturfoérvaltare och
jirnvigsforetag.

Forutom de banor som knyter samman de svenska jirnvigsorterna ingdr
andra typer av spar 1 det svenska jirnvigsnitet, t.ex. anslutningsspér till
industrier, depder, verkstider och hamnar. Spir som dessa brukar
benimnas det kapillira jirnvigsnitet och stdr under statlig, kommunal
eller privat f6rvaltning. Tillgdng till sidana spér ir ofta av lika stor
betydelse for jirnvigsdriften som tillgdngen till huvudstriken.

% Jirnvigens utveckling 2007, Banverkets sektorsrapport
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Som ocksd har nimnts tidigare ir det Banverket som ansvarar for att
fordela kapaciteten pa statens sparanliggningar och samordna trafiken i
en drlig tdgplan. Banverket dvervakar ocks3 alla jirnvigsrorelser pd det
svenska jirnvigsnitet och ansvarar {or att erbjuda operatdrerna goda
mojligheter att kora sina tig. Onskemalen frin operatérerna koordineras
med mailet att hitta icke-diskriminerande [6sningar som pd ett optimalt
sitt kan utnyttja utrymmet pd jirnvigsnitet.

Fordon®

Innan avregleringen av den svenska jirnvigen inleddes var SJ den primira
dgaren av fordon for regional och interregional persontrafik med tdg i
Sverige, och dirmed ocksd den enda egentliga kdparen av nya fordon. En
forsta forindring av detta skedde redan 1990, nir trafikhuvudminnen
fick ansvaret for trafiken pd linsbanorna, och i samband med detta ocksd
fick 6verta fordon som anvindes pd banorna (i huvudsak dieseldrivna
korta motorvagnstig).*

Som fordonsigare kom trafikhuvudminnen snart att bérja fundera pd
hur trafiken kunde utvecklas, med sdvil ombyggda som nya fordon. Ett
formaliserat samarbete for férvaltning och inkép av nya fordon &t
trafikhuvudmainnens trafik skedde 1 och med trafikhuvudminnens
overtagande av vagnbolaget AB Transitio 1999 (som ursprungligen hade
bildats av tillverkaren Bombardier som ett sitt att stimulera till inkdp av
det nya motorvagnstiget Regina). Trafikhuvudminnen férser som regel
sina kontrakterade operatorer med den rullande materiel som behovs for
denna trafik. Alla trafikhuvudmin ir idag deligare 1 Transitio, med
undantag for de 1 Gotlands och Sédermanlands lin. Sammantaget
foérvaltar Transitio idag en stor del av de regionala persontigen.

For den interregionala persontdgtrafik som Rikstrafiken upphandlar hyrs
dessa normalt via Rikstrafiken frin affirsverket Statens jirnvigar som
numera hanterar denna del av fordonsflottan. Den verksamhet som vid
bolagiseringen av SJ inte flyttades 6ver till ndgot av de nya bolagen finns
kvar i dagens Statens jirnvigar. I Statens jirnvigar finns ocksd
leasingkontrakten for en stor del av S] AB:s fordon. Sammantaget gor
detta att Statens jirnvigar idag 1 viss utstrickning fungerar som ett

vagnbolag.

Utifrin denna beskrivning kan sigas att Transitio och Statens jirnvigar
ir de enda verksamma vagnbolagen i Sverige och att det idag saknas
privata aktdrer som tillhandahéller fordon pd persontrafikmarknaden.

** Avsnittet bygger huvudsakligen pd Hultén och Alexandersson 2008. Frigorna om
fordon och underhill behandlas mer ingdende i kapitel 5 i detta betinkande.

' T storstadsregionerna triffades dven tidigare en del speciella avtal i samband med SJ:s
investeringar 1 nya lokaltdgsfordon, som innebar att trafikhuvudmannen (t.ex. SL)

skulle f 6verta fordonen nir de var avskrivna (efter 25 4r).
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Vissa utlindska vagnbolag bedriver verksamhet gentemot godstrafiken
och nigra har aviserat intresse for att etablera sig dven p personsidan,
men dnnu finns ingen egentlig verksamhet etablerad pd den svenska
persontrafikmarknaden.

Depdanknutna reparationer, underbdll och service”

Ett flertal bide privata och statliga foretag tillhandahiller olika typer av
stddjande funktioner till operatérerna och andra organisationer pd
jirnvigsmarknaden. En del av dessa hirrér frin bolagiseringen av SJ,
andra avskiljdes tidigare och 4ter andra ir nyintridande féretag utan
ursprung i gamla SJ. Som idgare av SJ:s tidigare fastigheter ir statligt dgda
Jernhusen marknadens stérste dgare av verkstider och depder som man
hyr ut till underhéllsforetag. Ett av de viktigaste foretagen 1 den forsta
kategorin dr ocksd EuroMaint Rail AB, som ir det storsta féretaget inom
underhdll av jirnvigsfordon. Foretaget har drygt 50 procent av
marknaden f6r underhdllstjinster pd spartrafikomridet. Viktiga
konkurrenter ir operatérer som kombinerar sin trafikutévning med
underhéllsverksamhet, samt tdgtillverkare som Bombardier
Transportation och Alstom. Alstom ir en ny leverantdr som etablerat sig
1 Sverige till £6]jd av att foretaget vunnit upphandlingar av nya tdg. En
annan aktor pd underhdllsmarknaden ir SweMaint AB, som frimst
underhiller godsvagnar. Foretaget privatiserades liksom EuroMaint 1
slutet av 2007. Flera utlindska féretag ligger i startgroparna for att
erbjuda underhéllstjinster pd den svenska marknaden.

De tv3 foretagen ISS TraffiCare och Unigrid stammar frin
bolagiseringen av SJ. Det tidigare Unigrid verkar inom omradet IT-
janster. ISS TraffiCare tillhandahéller terminaltjinster som stidning och
vixling. I samband med bolagiseringen av SJ fordes den s.k.
vixlingsfunktionen (f6r persontrafikvagnar) till bolaget TraffiCare. Idag
utférs ocksd vixlingsarbeten av bl.a. SJ AB och Euromaint.

Stationer och stationsanknuten service

Stationer och resecentrum fyller givetvis en avgérande funktion fér att
resenirerna ska kunna resa med kollektivtrafiken i allminhet och
tagtrafik 1 synnerhet. Dirutéver fungerar stationerna ofta ocks f6r andra
indam3l; som allmin motesplats, som centrum f6r kommersiell service
och handel m.m.

Det finns cirka 600 stationer 1 Sveriges jirnvigsnit, de flesta dock av
mindre storlek, 1 stor utstrickning obemannade och ofta trafikerade av
endast ett jirnvigsforetag. P4 cirka 30 stationer gors inga tdguppehall alls

* Avsnittet bygger pd Alexandersson och Hultén, 2008. En nirmare beskrivning av

underhéllsmarknaden finns 1 kapitel 5.
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tor nirvarande. P3 cirka 160 stationer bedrivs trafik av tvi eller flera
jirnvigsforetag.?

De flesta storre stationer dgs av Jernhusen, det statliga bolag som
bildades ur SJ:s fastighetsdivision. I 6vrigt dgs stationer och héllplatser av
Banverket eller, sirskilt d& det giller stationer som anvinds i regional och
lokal trafik, av trafikhuvudmin eller enskilda kommuner. Manga ginger
ir dgandet och foérvaltningen av de olika delarna i en station delat mellan
flera aktorer. Till exempel ir det Banverket som dger spdr, plattformar
och plattformsutrustning (skyltar, rulltrappor och férbindelser till
plattformar) medan vintsalar och andra gemensamma utrymmen igs av
Jernhusen eller trafikhuvudman/kommun. Banverket dger ocksa
vanligtvis alla klockor, hégtalare och informationstavlor som styrs frin
trafikledningen, oavsett var de ir placerade pa stationen. Utrymmet
utanfor stationen, t.ex. angdring for bussar och taxi, parkeringsplatser
for bilar och cyklar etc. dgs diremot vanligen av kommunen och ingir i
kommunens gatunit.

Styrning och utveckling av stationerna sker bl.a. via Statens Stationsrid
bildat 2006. Medverkande i rddet ir Banverket, Vigverket, Jernhusen och
Rikstrafiken. R8dets mal ir att bidra till en 6kad andel
kollektivtrafikresande i Sverige genom att 1 bred samverkan utveckla
landets stationer och terminaler till attraktiva, trygga och vil fungerande
bytespunkter. Enligt uppdraget ska Statens Stationsrad vara ett forum
for samarbete och samordning mellan statliga aktdrer och en samtalspart
gentemot 6vriga aktdrer. R3det dr en gemensam funktion, inte en
myndighet, och beslut ska férankras och fattas inom respektive
myndighet. Statens stationsrdds uppgift ir att ta fram en riksomfattande
plan gillande stationernas utveckling. Planen ska bl.a. innehélla en
prioritering av stationerna samt en beddmning av behov av drift,
underhdll och investeringar. R3det ska ocksd behandla stationernas
organisation, planering och identifiera eventuellt behov av férindring 1
regelverk, t.ex. bestimmelser f6r statsbidrag.

Jernhusen ir ett kommersiellt bolag och idger och férvaltar sina
fastigheter pd kommersiella villkor. Vintsalarna och gemensamma
utrymmen p3 de stationer som dgs av Jernhusen hyrs ut till
trafikoperatorer och trafikhuvudmin via dotterbolaget Svenska
reseterminaler AB (SRAB). Hyran betalas via en stationsavgift som
forutom att ticka SRAB:s kostnader ocksa ska ticka kostnader for vissa
kringtjinster, t.ex. stidning, bevakning och 6ppethillande. Jernhusen hyr
ocks? ut lokaler for olika former av service till resenirerna som
biljettférsiljning, caféer och kiosker. P4 vissa stationer finns underlag fér
kommersiella butiker etc., vars dgare dd hyr utrymmen frin Jernhusen
eller andra dgare.

* Banverkets sektorsrapport 2007
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Investeringar i stationer och resecentrum inom den regionala
kollektivtrafiken kan ocksd i viss min finansieras av statsbidrag. Under
2007 betalade Banverket som nimnts ovan ut cirka 639 miljoner kronor 1
form av statsbidrag. Bidraget dr 50 eller 75 procent av den
bidragsgrundade kostnaden och har huvudsakligen gitt till investeringar 1
(eller hyra av) fordon men har ocksd anvints for investeringar i
resecentrum, ombyggnad av stationer, forsiljningssystem och liknande.

Férsdljning och information™

Ur ett resenirsperspektiv ir det givetvis av betydelse hur pass enkelt det
ir att planera och boka en tdgresa. Resenirer som reser ofta och kanske
pendlar dagligen p8 samma stricka kommer naturligen snabbt att lira sig
tider, priser och dvriga villkor f6r att pd bista sitt kunna ta sig fram 1
systemet. Men resenirer som reser mindre ofta, till olika resmél och
kanske p3 lingre avstdnd har givetvis stérre behov av tydlig och
sammanhingande information fér att kunna planera och boka sin resa.
Samordnade system f6r information och bokning av biljetter forenklar
pd sd vis f6r resenirerna och 6kar sdvil tdgets som kollektivtrafikens
attraktionskraft. Givet att informationen presenteras p3 ett littillgingligt
sitt ir det till férdel om reseniren har méjlighet att 3 all information om
restider, priser och évriga villkor frdn ett och samma stille vid en och
samma tidpunkt. Samtidigt ir informationen och presentationen en
viktig marknadsforingskanal f6r tigforetagen och utbudet av priser och
resekombinationer och service ett viktigt och kanske avgérande
konkurrensmedel pd marknaden.

Samtrafiken i Sverige AB bildades pd S] AB:s initiativ &r 1993 som ett
icke vinstdrivande foéretag. Ndgra ar senare sjosattes med stéd av
Vigverket den si kallade Riksdatabasen, en databas med aktuella
tidtabells- och prisuppgifter for det resesortiment som ingér 1 det s.k.
resplussamarbetet®. Samtrafiken har i dagsliget férutom samtliga
trafikhuvudmin ett trettiotal dgare bland tdg-, buss- eller bitforetag.
SJ AB har den enskilt storsta aktieposten (38 procent) och 6vriga
deligare har cirka 2 procent var. Dirtill finns mojlighet att ingd 1
samarbetet utan att vara deligare.

Fram till idag har samarbetet 1 Samtrafiken utvecklats s8 att en resenir
som ska gora en regiongrinsoverskridande resa vars delstrickor kors av
olika operatorer nu kan kdpa hela strickan vid ett tillfille och resa med
en och samma biljett. Férutom samverkan om information och

* Avsnittet bygger i huvudsak p3 Statskontoret 2008. Frigorna om informations- och
biljettsystem behandlas 4ven 1 kapitel 6 i detta betinkande.

* Med resplus avses méjligheten att képa en genomgdende biljett for en resa, dvs. gora
bokning och kop vid ett enda tillfille {6r en hel resa oberoende av vilket féretag som

bedriver trafik pa delstrickan.
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biljettsystem om fattar samarbetet dven planering, stationssamverkan
samt samverkan vid stort lige.

Kollektivtrafikbranschen har vidare tagit initiativ till att bygga upp en
reseplanerare som omfattar all inrikes trafik och som dven erbjuder
mojlighet att boka och képa en trafikslagsévergripande resa. Samarbetet
har borjat och reseplaneraren kan férhoppningsvis lanseras under 2009.

3.6 Den internationella jarnvagsmarknaden - erfarenheter fran nagra
lander i EU

Jarnvigens avreglering pigdr samtidigt, men p8 olika sitt 1 ett antal
linder. Det kan ocks8 konstateras att resandet med tig 6kar kraftigt i ett
antal europeiska linder. EU har genom &ren f6rsokt att snabba pa
avregleringen och frimja harmonisering {6r att skapa en gemensam
marknad vird namnet dven inom jirnvigssektorn, bl.a. genom de tre s.k.
jirnvigspaketen. Dirtill har ett antal andra rittsakter tillkommit liksom
andra beslut 1 samma riktning. Hur snabbt avregleringen gir och hur man
gdr till viga varierar dock stort mellan linderna. I och med att metoderna
skiftar och att olika linder s6ker olika vigar finns stora mojligheter att
dra lirdom av hur andra linder har lyckats i olika avseenden. Fér att gora
den fortsatta svenska avregleringen sd effektiv som mojligt har jag dirfor
13tit studera hur ndgra andra europeiska linder har hanterat frigan om att
konkurrensutsitta persontrafikmarknaden med jirnvig.

I detta syfte gav jag Banverket i uppdrag att gora en nuligesbeskrivning
av 1 vilken utstrickning och pa vilket sitt jirnvigen har avreglerats 1
dvriga Europa samt analysera vilka effekterna har blivit inom de specifika
omriden som utredningen sirskilt ska beakta. Banverket anlitade 1 sin tur
Transportforskningsgruppen 1 Borlinge (TFK) {6r att utféra uppdraget.
I uppdraget ingick att vilja ut de linder som haft en sddan utveckling att
utredningen skulle kunna dra nytta av erfarenheterna. De linder som
valdes ut att nirmare underséka var Storbritannien, Tyskland,
Nederlinderna, Italien och Polen. De tre férstnimnda tillhér dem som
jimte Sverige ligger 1 topp 1 den undersékning av jirnvigens avreglering
som IBM har Iitit géra pd uppdrag av Deutsche Bahn.* Ttalien ansdgs
uppvisa en intressant och stark utveckling pd omradet vilket gjorde dem
intressanta att studera.

I detta avsnitt beskrivs kortfattat bakgrund och hur liget ir i de olika
linderna. I nuligesbeskrivningarna har jag utgdtt frin TFK:s rapport,
vilken jag har kompletterat med ytterligare fakta for att fortydliga

* IBM Global Business Services, Rail Liberalisation Index 2007, Market opening:
comparison of the rail markets of the Member States of the European Union,

Switzerland and Norway
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konkurrenssituationen. Vidare redovisas 1 korthet situationen 1
Danmark.

I avsnitt 5.3 och 6.5 beskriver jag mer utférligt hur fordonsférsorjning
respektive informations- och biljettsystem fungerar 1 de linder som
undersokts.

Storbritannien

I Storbritannien genomférdes vid mitten av 1990-talet efter antagandet
av the Railway Act 1993 en mycket genomgripande reform. Férutom att
skilja trafiken frin infrastrukturen enligt svensk modell férdelades de
fordon som tidigare British Rail dgde p& tre Rolling Stock Companies
(ROSCOs). Syftet med detta var att de jirnvigsforetag som skulle utféra
trafiken skulle kunna hyra sina fordon pd en marknad med fungerande
konkurrens. Detta skapade ett oligopol som knappast befrimjade
konkurrensen. Aven infrastrukturen privatiserades, men efter ett antal
svara olyckor som visade sig bero pd eftersatt underhdll av banan och
ndgra misslyckade investeringsprojekt 6kade staten sin kontroll 6ver
infrastrukturen.

Trafiken pd jirnvig i Storbritannien utférs av ett tjugotal jirnvigsforetag,
Train Operating Companies (TOCs). Persontrafiken upphandlas av The
Department for Transport i enlighet med mycket detaljerade krav pd
trafiken. Kraven faststills av the Office of Rail Regulation (ORR). Det
innebir att jirnvigsfoéretagens frihet ir mycket begrinsad. Staten
faststiller f6r varje upphandlad linje t.ex. antal tdg, ligsta servicenivi,
biljettpriser etc. Beroende pd lonsamheten for olika strickor kan
operatoren {8 ekonomisk ersittning for att utféra trafiken eller betala en
premie till staten for ritten att 3 utfora trafiken.

Nir det giller persontrafik pd jirnvig ir konkurrensen i stort begrinsad
till en konkurrens om spdren, medan konkurrens pd spiren férekommer
mycket sparsamt. Viss konkurrens uppkommer i och med att pd vissa
strickor kan fjirrtrafiken konkurrera med trafik som bedrivs av en
regional operatér. Diremot finns det endast tre féretag som utfor
kommersiell trafik, dvs. trafik utéver den som dr upphandlad. Detta ir
ocks3 helt 1 enlighet med intentionerna, dd man frin departementets sida
ir mycket tydlig pa att konkurrens ska gilla om sparen.

Eftersom avtalstiderna dr linga, vanligen 7-10 r, men dven lingre avtal
forekommer kan operatdrerna kinna sig ganska trygga nir de vunnit en
anbudsupphandling. Tillsammans med de detaljerade kraven p3 hur
trafiken ska utforas innebir detta att det finns {8 incitament att
effektivisera trafiken.

Sammanfattningsvis giller f6r Storbritannien att den reform som tog sin
bérjan i och med the Railway Act 1993 innebar att jirnvigen
privatiserades, men att staten beholl en stor del av kontrollen éver
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persontrafiken. Vilken trafik som skulle utféras, servicenivier, priser etc.
kom att finnas kvar hos statliga organ att bestimma. Marknadens aktorer
tvingades att ingd avtal om samarbete och utrymmet for egen kreativitet
ir starkt begrinsat. Konkurrensen mellan jirnvigsforetagen sker vid
upphandlingen, under 16pande avtalsperioder ir konkurrensen ytterst
begrinsad.

Tyskland

Den avreglering av jirnvigen som skett 1 Tyskland och den konkurrens
som férekommer har kommit till stdnd under starkt inflytande av
Europeiska gemenskapens lagstiftning pd omridet. I enlighet med EG-
lagstiftningen har Tyskland genomfért vertikal separationen mellan
infrastruktur och trafik, men de olika verksamheterna finns kvar inom
samma holdingbolag. Deutsche Bahn (DB) kontrollerar s&vil spdr som
stationer, underhillsanliggningar och andra visentliga faciliteter
samtidigt som DB ir helt dominerande operatér pd sdvil person- som
godstransportmarknaden. Tyskland ir ind4 det land som har det stérsta
antalet privata jirnvigsforetag, men det stora flertalet finns inom
godstrafiken.

Liksom 1 Storbritannien ir konkurrensen pd spiren av mycket blygsam
omfattning nir det giller persontrafik. Det ir frimst inom den
upphandlade regionala trafiken som andra jirnvigsféretag har mojlighet
att konkurrera med DB. De storsta konkurrenterna ir Veolia och Arriva.
DB ir dock fortfarande klart storst och utfér nirmare 85 % av den
regionala trafiken.

Eftersom DB ir si dominerande p& upphandlingsmarknaden ir
mojligheterna att konkurrera pd den marknaden sm&. DB ir inte bara den
dominerande operatoren utan kontrollerar dven infrastruktur, stationer
m.m. Dessutom dger DB depder, vilka inte kan 6vertas av ett annat
foretag om detta skulle vinna en upphandling. Till detta kommer att de
villkor som stills nir trafik upphandlas missgynnar mindre operatorer.

En viss 6ppning for andra dn DB att driva rent kommersiell trafik har
skapats di DB lagt ned trafiken, framfor allt pd linjer i det forna DDR. I
och med detta har andra jirnvigsforetag fitt mojlighet att komma in pd
marknaden. Sedan DB avvecklat sin kommersiella trafik pd dessa linjer
har dock regionala myndigheter upphandlat trafik, med DB som

operator.

Nir det giller konkurrens p& spéren finns fyra linjer p vilka andra in DB
driver rent kommersiell trafik, diribland nattdget Malmo — Berlin. Detta
trafikuppligg dr ett samarbete mellan S] AB och, sedan DB hoppat av
samarbetet, ett tyskt privat jirnvigsforetag. Produkten som sidan ir
dock inte ny, utan nattdget och samarbetet mellan SJ och DB fanns
etablerat [dngt innan jirnvigens avreglering paborjades, dven om trafiken
l8g nere under en tid.
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P3 strickan Leipzig — Berlin konkurrerar tvé likartade produkter med
varandra. Dir slss Veolias Interconnex med DB:s ICE-tdg om
kunderna. Medan DB kér timmestrafik erbjuder Veolia tva tdgpar per
dag. Veolias priser ir dock mycket ligre. P4 strickan mellan Berlin och
Magdeburg kor det privata Harz-Express, som dgs av Veolia, totalt tre
tdg 1 vardera riktningen per veckoslut, medan DB bedriver daglig
timmestrafik p4 strickan. Aven Harz-Express konkurrerar genom
betydligt ligre priser. Restiderna med DB ir 1 bdda fallen nigot kortare.

Strickan Plauen — Berlin trafikeras av Vogtlandbahn med ett tdgpar per
dag. Ovrig trafik pa den strickan bestir av regionaltig med ett antal
byten. Trots detta ir Vogtlandtiget [ingsammare. Diremot ir priset
betydligt ligre.

Denna genomgang visar att det teoretiskt d&r mojligt att driva trafik som
konkurrerar med DB. I praktiken ir det dock mycket svirare. Aven nir
det giller den upphandlade trafiken har konkurrerande féretag stora
nackdelar. I friga om rent kommersiell persontrafik ir det endast ett
ytterst fital t8g som idag utgér alternativ till den trafik som DB bedriver.
Restidernas lingd och de tider pd dygnet nir tigen gir ir generellt simre
for de konkurrerande tdgen, varfor priset ir det konkurrensmedel som
terstdr att tillgripa.

Italien

Under Ferrovie Delo Stato (FS) finns bl.a. Trenitalia som bedriver
trafikverksamhet och Rete Ferroviaria Italiana (RFI) som férvaltar
infrastruktur som spdr och stationer. Den konkurrens som Trenitalia
moter giller upphandlad trafik. Det finns 16 foretag, men deras
sammanlagda andel av trafiken utgér endast 2 procent. Ndgon
konkurrens pd spiren finns f.n. inte 1 Italien. Nir hoghastighetslinjen
mellan Milano och Rom 6ppnar, vilket planeras ske 1 december 2009, kan
Trenitalia vintas f konkurrens av ett privat bolag. Nuevo Trasporto
Viaggiatori (NVT) som bildades 2007 planerar f6r timmestrafik med tolv

tigpar per dag. Enligt uppgift har fordon redan upphandlats f6r denna
trafik.

Nederlinderna

Trots att Nederlinderna ligger i topp pd IBM:s Liberalisation index finns
ingen egentlig konkurrens mellan kommersiella aktérer utan
persontrafiken bedrivs huvudsakligen av det inhemska statliga
Nederlandse Spoorwegen (INS). Med snabbtdget Thalys, som dgs av de
statliga jirnvigsforetagen SNCB (Belgien), SNCF (Frankrike) och DB
(Tyskland), bedrivs dock internationell persontrafik pd de nederlindska

sparen.
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Polen

Att {8 information frin Polen har visat sig vara férenat med stora
svirigheter. Den konklusion som trots allt kan dras ir att det knappast
forkommer ndgon, 1 vart fall ingen nimnvird konkurrens inom
persontrafiken pa de polska jirnvigarna.

Danmark

I huvudsak svarar Danske Statsbaner (DSB) for all persontrafik. Det
finns ett ftal undantag. P4 Jylland har Veolia fitt i uppdrag att trafikera
en bana. Aven SJ AB kommer att f3 utféra regelbunden trafik mellan
Malmé och Képenhamn. Trafikministeriet har f6r avsike att efter svensk
modell undersoka forutsittningar f6r konkurrens pd marknaden for
persontrafik pd jirnvig. Denna utredning beriknas genomféras under
2009.

Sammanfattning

Det finns 1 Europa foér nirvarande inte ndgon nimnvird konkurrens pd
sparen inom persontrafiken. I Storbritannien har avregleringen pa ett sitt
varit mest radikal, i och med att British Rail delades upp p3 ett stort antal
privata aktdrer som skulle konkurrera med varandra. Samhillet beholl
dock makten att detaljstyra dver vilken jirnvigstrafik som ska bedrivas
och dven att hirt reglera servicenivier, samarbete mellan olika aktérer
etc. S8 gott som all persontrafik utférs enligt sidana detaljerade avtal
mellan jirnvigsforetag och det allminna. De l8nga avtalstiderna innebir
att incitamenten for jirnvigsforetagen att under l6pande avtalsperioder
utveckla trafiken minskar. Det sigs uttryckligen frin statsmakternas sida
att man inte vill ha konkurrens pd spiren, utan konkurrensen ska ske i
anbud 1 upphandlingar.

I Tyskland behiller den statliga jirnvigstorvaltningen kontrollen 6ver
sdvil infrastruktur inklusive nédvindiga gemensamma funktioner som
den absoluta huvuddelen av trafiken. Mojligheterna f6r andra
jirnvigsforetag att konkurrera med Deutsche Bahn ir dirmed starkt
begrinsad dven nir det giller upphandlad trafik. Det dr nistan enbart
inom den upphandlade trafiken som nya aktérer har lyckats komma in pd
marknaden, men viss fri kommersiell trafik féorekommer. Den rent
kommersiella trafik som bedrivs av andra in DB ir dock av mycket liten
omfattning och utgér inget som helst hot mot DB. Inbrytarna tycks ha
satsat pd ligre priser som konkurrensmedel.

Aven nir det giller 6vriga linder i Europa kan konstateras att nigon
persontrafik som konkurrerar med de statliga jirnvigsféretagen knappt
forekommer. I den médn andra jirnvigsforetag driver persontrafik ror det
sig om trafik som upphandlas av det allminna.

Vi har i Sverige l8ng erfarenhet av att upphandla jirnvigstrafik och
avtalsformerna utvecklas stindigt for att passa de olika behoven, bl.a. vad
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giller vilken frihet operatdrerna ska ges att utveckla sin trafik. Genom
olika former av incitament kan operatdrerna férbittra trafiken for
resendrerna och pa s sitt dven 6ka sina vinster. En viktig faktor vid
upphandling ir att alla anbudsgivare s l3ngt mojligt bor ges samma
forutsittningar.

Nir det giller den framtida utvecklingen i Sverige, med ytterligare
marknadséppning f6r kommersiell trafik kan jag konstatera att
forutsittningarna att lyckas ir forhdllandevis goda. Jimfort med
Tyskland har jirnvigsféretag som konkurrerar med det dominerande
betydligt storre mojligheter att komma 1 dtnjutande av nédvindiga
funktioner. S] AB har dock ett avsevirt férspring och det krivs ett antal
dtgirder f6r att underlitta f6r nya aktdrer. Nigon ledning f6r att finna ut
vilka dessa dtgirder dr, och hur vi i1 6vrigt ska g3 till viga gir dock inte att
finna 1 andra linder. Andra linder har valt andra, och enligt min mening
simre, sitt att avreglera, vilket innebir att vi inte har mycket att lira frin
dessa.
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DEL Il OVERVAGANDEN OCH FORSLAG

4 Konkurrensen pa den framtida persontrafikmarknaden

Forslag

e Inga ensamritter ska gilla. Alla som uppfyller grundliggande
villkor fir ansoka om tdgligen.

e Rikstrafiken och trafikhuvudminnen ska ta fram lingsiktiga
trafikférsérjningsprogram innehéllande samhillets minimikrav
och ambitioner f6r den trafik som bér finnas f6r medborgarna.
Programmen ska inte férvixlas med dagens
trafikforsérjningsplaner. Programmen ska utvecklas efter samrad
med behoriga myndigheter och jirnvigsforetag och
offentliggéras. Programmen bor omfatta en period av cirka tio ar
med limpliga revideringstillfillen.

e Ett annonseringsfoérfarande f6r att underséka marknadens
intresse ska foéregd all upphandling av trafik (enligt forebild frin
flyget och EG:s marknadstilltridesférordning). Upphandling av
trafik ska endast genomfoéras dir marknadens intresse uteblir.

e Dagens lagreglering av samhillsképt trafik bibehlls men kopplas
till en fértydligad och transparent prévning av utvidgad
trafikeringsritt enligt 1 forvig kinda kriterier och tumregler.

o Rikstrafiken ska siledes ha ritt att organisera transportpolitiskt
motiverad interregional trafik, trafikhuvudminnen ska ha
trafikeringsritt inom linet/regionen och mojlighet ska finnas fér
trafikhuvudminnen att {8 utvidgad trafikeringsritt dver linsgrins
om man kan erbjuda en bittre trafikférsérjning in vad marknaden
kan dstadkomma.

o Transportstyrelsen fir ansvaret for att prova ansokningar om
utvidgad trafikeringsritt och fatta beslut med nirmare villkor fér
sddan trafik.

e  Overprévning av besluten ska kunna ske i domstol.

o  Mojligheter till samverkan mellan kommersiell och samhillskopt
trafik genom kop av platser 1 befintliga tdg kvarstér.

4.1 Utgangspunkter

Jag har enligt mina direktiv i uppgift att utreda hur 6kad konkurrens
mellan kommersiella aktorer ska kunna dstadkommas samtidigt som
resenirernas 6nskemal om kvalitet och tillginglighet tillgodoses. Nyttan
ska med andra ord 6ka for resenirerna och samhillet genom 6kad
valfrihet, prisvirda resor till 6nskad kvalitet samt mojligheter till ett 6kat
utbud genom ett effektivt utnyttjande av samhillets resurser.
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Olika alternativ f6r att direkt eller stegvis 6ppna persontrafikmarknaden
ska belysas. I detta kapitel diskuteras hur en modell for
marknadstilltridet kan se ut pd den framtida jirnvigsmarknaden, dvs.
regler och process for att {8 trafikeringsritt for att organisera eller utféra
persontrafik pd jirnvigen®.

Utgdngspunkten ska enligt mitt uppdrag vara att SJ AB:s exklusiva
trafikeringsritt avskaffas. Inga monopol eller ensamritter ska finnas vare
sig 1 operators- eller organisatdrsled. Den interregionala trafiken ska 1
mesta mojliga utstrickning ske pd marknadens villkor och kommersiellt
l6nsam trafik ska inte subventioneras och utféras av samhillet.

Alternativen ska bedomas med och utan ritt {or regionala aktdrer att
organisera trafiken i flera lin. De tvd modeller som rider pd
persontrafikmarknaden idag, en kommersiell marknad och en marknad
dir trafiken upphandlas av samhillet i konkurrens mellan operatorer, ska
fortsatt ges forutsittningar for att kunna utvecklas var for sig och 1
samverkan. For att det ska finnas utrymme pa spiren for den
kommersiella trafiken inkl. godstrafiken att utvecklas kan det dock vara
nodvindigt att begrinsa viss av samhillet subventionerad trafik. Jag ska
dirfor ocksd foresld principer och kriterier till grund for att reglera och
hantera konkurrens frdn den upphandlade gentemot den kommersiella
trafiken. Marknadstilltridet bor regleras genom en enkel och tydlig
lagreglering och ett transparent och rittssikert provningsforfarande.

Men behovet av att reglera och styra marknadstilltridet handlar inte bara
om grinserna mellan samhillsképt och kommersiell trafik*®. Tillgdngen
till spdren kommer alltid att vara mer eller mindre begrinsad, oberoende
av hur minga aktorerna ir och idven med de utbyggnader av
infrastrukturen som nu sker eller planeras ske. Den trafik som bedrivs p&
de befintliga spiren ska som jag redan nimnt vara den som ger storsta
mojliga nytta f6r resendrerna och for samhillet. Fér vid varje tillfille
given tillgdng till infrastruktur miste dirfér den bista sammansittningen
ske av tdgtrafiken. Férdelningen ska goras utifrdn ett
samhillsekonomiskt perspektiv och med beaktande av de
transportpolitiska milen. Med hinsyn till att alla slag av tigtrafik har en
stark trafikokningspotential s torde ldngtgiende kompromisser och
avsteg behova goras frin 6nskemél om tdgligen frin de olika
trafikoperatorerna.

“ Dir inget annat anges anvinds i det fortsatta begreppet operatérer for dem som utfér
persontrafik pd jirnvig. Organisatérer av trafik ir huvudsakligen trafikhuvudmin och
Rikstrafiken men dven andra aktorer kan {4 auktorisation f6r att organisera trafik.

* Med sambillskopt trafik avses hir av samhillet, dvs. stat eller kommun, upphandlad
och kontrakterad trafik mot finansiell ersittning eller annan typ av kompensation. Med
kommersiell trafik avses trafik som bir sina kostnader genom biljettintikter och utan

inslag av subventioner eller annan kompensation frin samhillet.
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Uppdraget ska ta sin utgdngspunke 1 tidigare utredningar.

Tidigare fiorslag

I mitt betinkande Jdrnvdg for resendrer och gods” (Jirnvigsutredningen
1) foreslog jag att tilltridet for jirnvigens persontrafikmarknad skulle
ske genom en blandad modell dir 6kad konkurrens om resenirerna kan
kombineras med ett av samhillet garanterat och styrt utbud. Modellen
innebar i korthet att licensierade jirnvigsforetag, dvs. de som uppfyller
de grundliggande villkoren i jirnvigslagstiftningen, skulle tillitas bedriva
kommersiell persontrafik i konkurrens éver hela det svenska
jirnvigsnitet. Det skulle sdledes inte rida ndgot monopol vare sig 1
operatorsledet eller i organisatorsledet. For den linjebundna
persontrafiken borde denna organiseringsritt dock regleras och
kontrolleras genom ett tillstdndsforfarande.

En trafikutdvare som ansdg sig lida skada av att ny trafik etableras skulle
vidare enligt forslaget kunna pdkalla s.k. skadlighetsprévning.
Bevisbordan for att visa pd sidan skada skulle ligga pd den befintliga
utdvaren. Oavsett om sidan skada kunde pavisas skulle
trafikeringstillstind alltid ges om den nya trafiken ledde till en avsevirt
bittre trafikforsérjning. Den som bedrev kommersiell trafik skulle dock
inte kunna pékalla en skadlighetsprévning gentemot annan kommersiell

trafik.

I rapporten Vem far kira vars” féreslog Magnus Persson och Ragnvald
Paulsson att liberaliseringen av persontrafikmarknaden skulle ske stegvis,
med sikte pd 2010, och utifrin en segmentering av marknaden. Som ett
forsta steg skulle charter- och nattdgsmarknaden éppnas for konkurrens,
vilket ocksd formellt genomforts frén viren 2007. Andra segment som
pekades ut var daglig storregional arbetspendling, f6r vilken trafik
trafikhuvudminnen forslogs {8 ett 6kat ansvar, samt lingviga resande.
Persson och Paulsson féreslog vidare ett tillstdndsforfarande for trafik
dver mer dn en linsgrins och att kriterier skulle utformas fér att
forhindra konkurrens 1 alltfor hog grad mellan storregional trafik och
laingviga kommersiell trafik. For trafik 6ver en linsgrins skulle det ricka
med ett anmilningsférfarande. Staten, genom SJ AB och Rikstrafiken,
skulle emellertid dven framdver ansvara f6r den ldngviga persontrafiken.

Rikstrafikens och trafikbuvudmidnnens roll

Rikstrafikens och trafikhuvudmannens roll skulle enligt den féreslagna
modellen i Jirnvigsutredningen 1 vara att planera och skapa
forutsittningar for att det trafikutbud med villkor som samhillet vill se

¥ SOU 2003:104
*®Vem fir kora var? En idéskiss till férindrat marknadstilltride till persontrafiken pd

jirnvig. Magnus Persson och Ragnvald Paulsson, 2004-12-17
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och garantera kommer till stind. Rikstrafiken och trafikhuvudminnen
skulle beskriva och motivera det énskade utbudet 1 lingsiktiga
trafikforsorjningsprogram. Kommersiell trafik kunde vara en del av detta
utbud men Rikstrafiken och trafikhuvudminnen kunde ocks3 vilja att
skapa forutsittningar for utbudet genom bidrag eller upphandling av
trafik eller genom andra stimulansitgirder. Upphandling av trafik borde
goras nir de kommersiella aktdrerna inte beddmdes kunna 8stadkomma
ett 1 tiden hdllbart utbud som ligger 1 linje med resenirs- och
medborgarintresset. Ansvaret f6r att organisera och 1 férekommande fall
upphandla sddan trafik skulle enligt forslaget liksom idag dvila
Rikstrafiken och trafikhuvudminnen.

Av det principiella férslag som presenterades av Jirnvigsutredningen 1
framgick emellertid inte hur den nirmare avgrinsningen mellan den
kommersiella och den samhillsképta trafiken skulle ske. Inte heller
utvecklades nirmare hur planeringen och upphandlingen av
kompletterande trafik rent praktiskt och tidsmissigt skulle ske for att ett
totalt sett frin samhillets synpunkt tillfredsstillande utbud skulle kunna
sikerstillas. I det fortsatta dterkommer jag till dessa frigor.

Planering av den sambillskopta trafiken

Beslut om vilken trafik som trafikhuvudminnen ska ansvara f6r och
upphandla bygger pd trafikeringsplaner fattade utifrdin kommunala
politiska beslut och ambitioner f6r kollektivtrafiken i linet. Det forslag
om langsiktiga trafikférsorjningsprogram som jag varit inne pa tidigare
och som jag dterkommer till nu, ska inte férvixlas med de
trafikforsorjningsplaner som trafikhuvudminnen redan idag har att ta
fram enligt trafikhuvudmannalagen®'. Lagen anger inte hur planerna ska
omhindertas eller foljas upp. Trafikplanerna anvinds av ansvariga pa
kommunal nivd bl.a. som budgetunderlag och presenterar den framtida
trafiken mer 1 termer av visioner om vad huvudmannen énskar
dstadkomma. Dirigenom saknas i dagens planer ett underlag for att
bedéma hur trafiken i1 konkreta ordalag kommer att se ut med linjer och
linjedragning, tidtabeller och priser, kostnader och l6nsamhet -
alternativt behov av samhilleliga insatser.

Normalt gir planeringen till s3 att de trafikhuvudminnen var och en
fattar beslut om ambitioner for trafikens omfattning inom sitt lin, till
synes oberoende av varandra. I allt stérre utstrickning och omfattning
sker dock inom vissa regioner trafikplanering och upphandling i
samverkan med andra trafikhuvudmin inom ramen fér olika

' Enligt 6 § lag (1997:734) om ansvar fér viss kollektiv persontrafik ska omfattning
och grunder for prissittningen av linstrafikansvarigas trafik anges i en
trafikférsérjningsplan som trafikhuvudmannen &rligen antar efter samrid med dem
som ir linstrafikansvariga. Planen ska dven omfatta dtgirder f6r handikappanpassning

samt miljoskyddande &tgirder.



71

samverkansformer. For den regionala trafiken finns inte ndgra tydliga
gemensamma utgingspunkter eller politiska mél, annat 4n de som
bestims av den nationella styrningen genom jirnvigslagstiftningen och
den gemensamma processen for kapacitetstilldelning. Jag konstaterar
ocksd att mycket av planeringen bygger pd kraftig utbyggnad av
infrastrukturen, dock utan att dtf6ljas av en riskanalys f6r att hantera den
situation att denna utbyggnad inte kommer till stdnd.

Det faktum att stora delar av sdvil anslutande som i linet genomgaende
trafik redan idag bedrivs pa rent kommersiella villkor och inte
upphandlas dterspeglas normalt inte 1 trafikhuvudminnens planer. Dirfor
gdr inte att i planerna nirmare utlisa trafikhuvudminnens dtagande och
roll 1 férhillandet till sidan kommersiell trafik. Inte heller kan dessa
dokument i ndgon storre utstrickning tjina som planeringsunderlag for
kommersiella och andra utévare av jirnvigstrafik.

Rikstrafikens planering f6r den interregionala tdgtrafiken utgdr frin
myndighetens uppgift att avtala om sddan trafik som inte bedrivs av
trafikhuvudmin eller av jirnvigsféretag pd kommersiell grund men som
ir transportpolitiskt motiverad. Inom ramen f6r sitt dtagande att avtala
om sidan trafik har Rikstrafiken tagit fram en bedémningsmodell
bestiende av 4tta kriterier for nir avtal kan aktualiseras.

1. Trafiken kan inte bedrivas pi kommersiella grunder, dvs. kan inte
uppritthdllas utan subvention frin det offentliga.

Trafiken uppritthélls inte av trafikhuvudman.

En betydande andel av resandet ir interregionalt™.

Resandet har inte karaktiren av daglig pendling.

Trafiken ir transportpolitiskt motiverad.

Trafiken har en interregional karaktir.

Trafiken ir prioriterad enligt Rikstrafikens tillginglighetsstudier.
Kostnaden for trafiken inryms i Rikstrafikens
upphandlingsanslag.

PN

I Rikstrafikens tillginglighetsstudier har berikningar gjorts éver hur
mojligt det dr att med kollektivtrafik ta sig till och frdn
kommunhuvudorten 1 olika drenden. Givet antaganden om vad som kan
ses som en god tillginglighet till olika resmal i form av restid,
ankomsttid, tid f6r dterresa och vistelsetid, hur manga dagar i veckan det
ska vara méjligt att resa etc. har féljande s.k. tillginglighetskriterier tagits
fram.

o Tillgingligheten till Stockholm,

o tillgingligheten frin Stockholm,

o tillgingligheten till hogre utbildning,

>? Kriterier for grundliggande transportbehov (RT 2005-156/40)
> Interregionala resor har Rikstrafiken definierat som resor p minst 10 mil vilka

passerar minst en linsgrins eller tvd kommungrinser.
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e tillgingligheten till sjukvird,

o tillgingligheten till kultur, service och inkép,

o tillgingligheten till internationella resor samt

o tillgingligheten till s.k. alternativa malpunkter 1 angrinsande lin.

Myndigheten har vidare slagit fast att milet med Rikstrafikens avtal bor
vara att 8stadkomma en grundliggande interregional tillginglighet 1 form
av en “basstandard” 1 alla delar av landet. Denna kommer att se olika ut 1
olika delar av landet beroende pa befolkningsunderlag, andel
interregionala resenirer och total trafikvolym. Behovet av insatser
paverkas ocks? av vilka alternativa resméojligheter som finns.

Till skillnad frin trafikhuvudmannatrafiken har trafik som avtalas av
Rikstrafiken en tydligare prigel av kompletterande trafik.
Trafikhuvudmannatrafiken har diremot en mer samordnande roll. Det
betyder dock inte att trafikens grinser och omfattning gentemot den
kommersiella trafiken dr utan betydelse utan kanske snarare tvirtom.

Jag har i mina moten med trafikhuvudmin, jirnvigsféretag och andra
intressenter 1 den samhillskopta trafiken erfarit att Rikstrafikens
bedémningsmodell varit uppskattad pa sd vis att den tydliggjort
ambitioner och grinser {or det statliga ingripandet i persontrafiken. De
som berors av Rikstrafikens avtal har kunnat anpassa sina férvintningar
till grund for den egna planeringen, oavsett om det gillt trafikhuvudmin
eller marknadens aktorer.

Det faktum att motsvarande tydlighet saknas frin trafikhuvudminnens
sida ir diremot bekymmersamt och gynnar knappast vare sig samverkan
mellan berérda parter eller ger férutsittningar for konkurrens i den
kommersiella trafiken. Jag anser att en sddan tydlighet méste tillskapas.

Rikstrafikens kriterier bor enligt min mening kunna anvindas som
utgdngspunkt och inspirationskilla f6r att utveckla en motsvarande
anpassad bedémningsmodell nir det giller det offentliga dtagandet i
trafikhuvudmannatrafiken. Trafikhuvudminnen bér vidare pd
motsvarande sitt ligga beddmningar om tillgingligheten och analysera
alternativa resmojligheter inom det trafikomrdde man ansvarar for till
grund for trafikplaneringen. Sddana bedémningar och analyser bor goras
1 ett trafikslagsovergripande perspektiv och framg2 av de lingsiktiga
trafikférsérjningsprogram som jag foresldr att sdvil trafikhuvudminnen
som Rikstrafiken ska utarbeta. Trafikférsorjningsprogrammen ska
innehilla samhillets minimikrav och ambitioner f6r den trafik, sivil
jarnvigstrafik som andra former av persontrafik, som bér finnas fér
medborgarna. Jag dterkommer till och utvecklar detta forslag nirmare
lingre fram 1 kapitlet.
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4.2 Utveckling av den kommersiella trafiken

Som jag pdpekat 1 mitt forra betinkande bér jirnvigen fortsitta att
utvecklas mot ett 1 alla avseenden allt 6ppnare system. Samhillets roll
som foretridare f6r ett medborgarperspektiv ska vara att utveckla
forutsittningarna for att bedriva jirnvigstrafik inom ramen fér befintlig
infrastruktur och formulera villkor for att utnyttja den. Marknadens
aktorer bor diremot ges frihet att utveckla trafiken s8 att den tillgodoser
kundernas behov och sambhillets intressen.

Enligt den gillande transportpolitiken ska den linsgrinséverskridande
persontrafiken med jirnvig 1 férsta hand ske genom trafik som sker pd
kommersiella villkor. Direktiven till utredningen pekar vidare pd att en
vil fungerande marknad for persontrafik med jirnvig bidrar till att
tillgodose resenirernas och samhillets krav pd ett attraktive, effektivt och
langsiktigt hillbart trafikutbud av god kvalitet. I sin tur kan det ge
upphov till ett 6kat jirnvigsresande till f6rmén for tillvixt,
sysselsittning, tillginglighet och milj6.

Konkurrens mellan kommersiella operatorer ger vidare utrymme f6r ett
mer varierat utbud och erbjuder resenirerna en 6kad valfrihet nir det
giller sittet att resa med jirnvig. Aven om Iiga priser och hog kvalitet
givetvis ir efterstrivansvirt ir kanske dn viktigare att tdgoperatorerna
formar att tillgodose resenirernas individuella krav. Inte alla resenirer
premierar den snabbaste resan eller en resa till ligsta pris. Minst lika
viktigt kan vara service, komfort och bekvimlighet {6r vilket man kan
vara beredd att betala mer alternativt en ldngsammare resa med en ligre
servicegrad for vilken man sannolikt férvintar sig att bli kompenserad
genom ett ligre pris.

Vilka forutsiitiningar finns for att bedriva trafik med kommersiell lonsambet?

Att f6r en utomstiende skilja den trafik som ir kommersiellt [6nsam frin
annan trafik 1iter sig inte litt goras. Det dr 1 princip endast det enskilda
foretaget som utifrdn sitt speciella uppligg kan avgéra vad som ir
I6nsamt eller inte.

Inom ramen for arbetet 1 Jirnvigsutredningen 1 gav jag SIKA i uppdrag
att kalkylera och prognostisera jirnvigens foretagsekonomiska
lonsamhet som den sdg ut di, med 1997 som basar, och fram till 2010.
Berikningar gjordes med utgdngspunkt i frimst S] AB:s s.k. egentrafik,
dvs. den trafik som bolaget betecknar som kommersiellt [6nsam.
Huvudsakligen var det ldngviga, interregional trafik men 1 underlaget
ingick ocksd viss trafikhuvudmannatrafik av mer regional karaktir som
till f6ljd av ett stort resandeunderlag bedomdes ha férutsittningar f6r att
vara kommersiellt [6nsam. Berikningarna visade att vid detta tillfille var
det i stort sett endast trafiken p& Vistra stambanan mellan Stockholm
och Géteborg som var féretagsekonomiskt l6nsam.



74

Prognoserna ¢ver den framtida utvecklingen och férutsittningarna for
att driva jirnvigstrafik med lonsamhet pekade dock pé en klar
forbittring. Fram till & 2010 beriknades resandet 6ka och kostnaderna
per producerad enhet sjunka. Férutom trafiken pa Vistra stambanan
visade nu ocksg trafiken pd S6dra stambanan och Ostkustbanan pé en
klar [6nsamhet. Av trafiken p dessa tre strik bestdr cirka 90 procent av
langviga trafik. Och dven om lénsamheten f6r de dvriga striken
fortfarande var negativ var det sammanriknade nettot positivt for de
totalt tio strik som ingick 1 studien. Huvudsakligen férklarades detta av
att persontransportarbetet pa de tre Iénsamma strdken stod for
merparten, eller tvi tredjedelar av trafiken pd de tio strdken. Av detta
drog SIKA den slutsatsen att det inte var omgjligt att man i framtiden
skulle kunna trafikera samtliga tio strdk med ett positivt netto.”*

Senare kalkyler ¢ver lonsamheten 1 persontrafiken tycks bekrifta den
uppétgdende trend som SIKA identifierade 1 sin studie. Man skulle tll
och med kunna siga att den har vida 6vertriffats. Detta férklaras frimst
av en fortsatt 6kande resandevolym sirskilt 1 den kortviga trafiken men
dven det lingviga resandet visar under senare r pd en allt stdrre 6kning.
(Se vidare avsnitt 3.2 om transportarbetets utveckling.)

Av berikningar™ avseende trafikens intikter och kostnader till grund fér
Banverkets investeringskalkyler (med basiret 2006) framgar t.ex. att
endast omkring hilften av linjerna 1 den interregionala trafiken gdr med
underskott. For flertalet av dessa dr underskottet relativt litet eller nira
noll och fler dn tidigare visar pd en viss vinst. Om man pd motsvarande
sitt skulle dela in den interregionala trafiken 1 strik som gjorts i SIKA:s
studie framgar att flera strdk in tidigare nu uppvisar vinst.

Enligt Banverkets kalkyler gdr dock den regionala trafiken fortfarande till
overvigande del med underskott men det finns ocks3 linjer dir trafiken
gir med vinst.

I berikningarna har en framskrivning av utvecklingen gjorts frin 2006 till
2020. Av dessa framgir att med fortsatt utveckling av resandet kommer
allt fler linjer och strk i den interregionala trafiken kunna uppvisa
lonsamhet. I den regionala trafiken kan man dock ana en viss
tillbakagdng i1 denna utveckling (endast ndgon enstaka linje visar nu pd
l6nsamhet). Det bor dock pdpekas att resultatet av Banverkets kalkyler
och berikningar miste tolkas med stor forsiktighet. Det giller sirskilt
slutsatser om nitfordelningen och om enskilda trafiklinjer. Resultatet
kan dock ge en indikation om riktningen p4 trafikens utveckling i stort

** Lonsam persontrafik pd jirnvig. Analyser for Jirnvigsutredningen. SIKA Rapport

2003:7

>> Banverkets Sampers/Samkalk-kérning f6r 2006 (verklig trafik 2006 och omvirld
2006)
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och strikvis liksom om de framtida férutsittningarna for att driva
trafiken med l16nsamhet.

Skattefinansierad korssubventionering bor ej tilldtas himma marknadens
utveckling

For att nya jirnvigsaktorer ska vara villiga att etablera sig krivs att de
moter samma villkor som andra aktorer pd marknaden. Inslag av
subventioner och méjlighet for aktdrer med tillgdng till skattemedel att
spiada pd inkomster p4 annat sitt in genom biljettintikter miste ses som
klart himmande inslag pd en 6ppen konkurrensutsatt marknad.
Maojligheten att slippa skattefinansiera sddan persontrafik pd jirnvig som
ir kommersiellt [6nsam anser jag vara viktig att virna. Det giller inte
bara den l&ngviga trafik som redan idag bedrivs pd kommersiella villkor.
Utover den positiva trend vad giller jirnvigens kommersiella utveckling
som beskrivits ovan har jag dven under utredningens ging stott pd
exempel frin mera regionala uppligg som visar pd en kommersiell
potential. Mot denna bakgrund framstir det som dn mer viktigt att inte 1
onddan begrinsa mojligheten att den kommersiella trafiken kan ta
marknadsandelar ocksd 1 de mer kortviga relationerna.

Korssubventionering pd en fungerande konkurrensmarknad ir bide en
naturlig och tilliten foreteelse och det stdr givetvis enskilda foretag frite
att bedriva verksamhet utan full kostnadstickning finansierat med vinster
frdn andra delar av verksamheten. Korssubventionering frin en
dominerande aktdr, normalt 1 form av underprissittning av en viss vara
eller tjinst, och som gors 1 syfte eller far till effekt att konkurrenter
trings undan ir diremot ett fé6rbjudet missbruk av dominerande stillning
enligt konkurrensreglerna. Men dven underprissittning genom
korssubventionering som gérs av en icke dominerande aktér, och som
dirfor inte triffas av konkurrensreglernas forbud, kan naturligtvis ge
motsvarande undantringande effekt. Det avgérande ir hir att den som
korssubventionerar genom sin sirstillning eller unika position kan l3ta
en verksamhet l8ngvarigt fortgd med underskott genom andra intikter in
de man vunnit i konkurrens med andra. Inom konkurrensritten utgdr
dominansbegreppet fran den stillning och de marknadsandelar ett
foretag har pa den eller de s.k. relevanta marknaderna i irendet. En
trafikhuvudman eller annan offentlig aktér behover dock inte vara
sirskilt stor i termer av marknadsandelar for att korssubventionering
med hjilp av skattemedel ska leda till skadliga effekter pd marknaden.
Beroende p& marknadsavgrinsningen i det aktuella fallet omfattas inte
heller sddan korssubventionering nédvindigtvis av konkurrensreglernas

torbud.

I avsaknad av en mer generellt verkande lagreglering krivs dirfor
sirskilda dtgirder for att stivja konkurrenshimmande effekter frn
skattesubventionering i den konkurrensutsatta trafiken. Ett sitt att gora
detta dr genom att en s strikt dtskillnad skapas att de tv3 trafiktyperna
aldrig kommer att motas pd samma marknadsarena. Med jirnvigens
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nitverksegenskaper och utifrin kravet om att den samhillskopta trafiken
ska kunna samverka med den kommersiella férefaller det emellertid vara
en mindre praktisk och indamailsenlig 16sning.

Enligt min mening bor det inte finnas méjlighet f6r huvudmin att
organisera och bedriva trafik som ir kommersiellt [énsam samtidigt som
man inom samma verksamhet driver trafik finansierad med skattemedel.
Ett krav pd bokféringsmissig dtskillnad mellan trafik som bedrivs med
kommersiell lonsamhet och sidan som kriver subventioner bor dirfér
stillas pA huvudminnen. P4 motsvarande sitt som for jirnvigsféretagen
bér jirnvigslagstiftningens krav pd sirredovisning av offentliga medel
vidare goras tillimplig dven for trafik som organiseras av berérda
myndigheter. En sddan sirredovisning bor ocksa vara ett krav och utgéra
underlag f6r beddmningar om utvidgad trafikeringsritt. Jag dterkommer
till denna friga lingre fram 1 betinkandet.

Avveckling av monopolet och ett tydligt grinssnitt mot sambdillskipt trafik

Som nimnts ovan ir en utgdngspunkt i mina direktiv att inga ensamritter
ska finnas fér att organisera och utféra persontrafik pd jirnvig. SJ AB:s
monopol bor dirfér avvecklas och férutsittningar och grinser f6r den
samhillskopta trafiken preciseras och fortydligas. Alla aktérer som
uppfyller grundliggande krav fér marknadstilltride bor ges mojlighet att
pd kommersiella villkor utveckla egna trafiklésningar. Detta till gagn for
att 6ka resenirernas inflytande och mojligheter att sjilva vilja var, nir
och hur man vill resa med jirnvig. Genom den dynamik och méjlighet
till utveckling som kinnetecknar en fungerande marknad kan kreativa
l6sningar och trafikuppligg ocks8 bidra till att jirnvigens infrastruktur
kan utnyttjas pa ett optimalt sitt. Som jag tidigare varit inne pd
forutsitter detta dock att det finns en effektiv férdelningsmodell for att
tilldela plats pd sparen.

Utover en konkurrensneutral jirnvigslagstiftning och en avveckling av SJ
AB:s ensamritt kriver frimjandet av en utveckling mot konkurrens om
den kommersiella trafiken givetvis en rad andra dtgirder. Frimst tinker
jag pd behovet av att tydligt definiera och avskilja den samhillsképta
trafiken frin den kommersiella trafiken. De skattesubventioner som
denna trafik normalt f6rutsitter riskerar annars att snedvrida
konkurrensen pd den kommersiella marknaden. Ett tydligt och
transparent grinssnitt mot den samhillsképta trafiken bor dirfor
tillskapas. For att 6ka marknadstransparensen bér som nimnts det
offentliga dtagandet tydliggoras 1 1dngsiktiga trafikférsorjningsprogram.
Vidare bor i samma syfte ske en utveckling ske av klargorande
bedémnings- och tillstdndskriterier. Jag dterkommer till detta lingre
fram 1 betinkandet.

Dirtill krivs ocksd att andra mitt och steg dvervigs for att t.ex. stimulera
till en fungerande fordonsférsérjning tillika tillgdng till nédvindigt
underhill och service, en konkurrensneutral funktion {6r
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trafikantinformation och biljettbokningssystem m.m. Jag dterkommer
dven till dessa frigor lingre fram i betinkandet.

4.3 Alternativ for att 6ppna persontrafikmarknaden for konkurrens

Enligt mina direktiv ska jag utreda olika alternativ for att direkt eller
stegvis oppna persontrafikmarknaden f6r konkurrens. Effekterna for
resenirer och operatérer m.fl. ska belysas och alternativen bedémas med
och utan ritt for regionala aktdrer att organisera trafiken 1 flera lin. Inom
ramen f6r utredningens arbete har ett flertal alternativ diskuterats, allt
ifrdn att trafikhuvudminnen fritt f8r handla upp all trafik utan
restriktioner, att trafiken utférs av kommersiella féretag pd kommersiella
grunder med st6d av ett generellt offentligt driftsbidrag till en helt
kommersiell marknad utan inslag av trafikhuvudmannastyrd trafik.

Mot bakgrund av de férutsittningar som anges i direktiven och som ett
resultat av diskussioner inom utredningens expertgrupp har emellertid
alternativ som dessa inte bedémts vara realiserbara och dirfér avfirdats.
Jag har istillet valt att utveckla och nirmare diskutera frimst tvd andra
alternativa sitt, konkurrensmodeller, f6r hur det framtida
marknadstilltridet skulle kunna utformas. Den ena konkurrensmodellen
(marknadsstrdk) har tagits fram p4 initiativ av S] AB, den andra
(kommersiell trafik med kompletteringsupphandling) har utvecklats inom
utredningens sekretariat. Bdda modellerna har direfter diskuterats i
utredningens expertgrupp. Gemensamt f6r bigge modeller ir att de
syftar till att skapa férutsittningar f6r stérsta mojliga valfrihet for
resenirerna och 6ppna f6r en 6kad konkurrens mellan kommersiella
aktorer. Hir presenteras kort de bdda modellerna.

Marknadsstrdk

Modellen med fredade marknadsstrdk fér den kommersiella trafiken
syftar till att anvisa regler for en marknadsuppdelning som inte leder till
konkurrens om samma marknader mellan samhillskopt och kommersiell
trafik. Sddan konkurrens uppkommer om trafikhuvudmin organiserar
regionaltigtrafik med restider, uppehdllsmonster, komfort och service
som blir jimférbar med vad kommersiell fjirrtdgtrafik kan erbjuda men
till likvirdiga eller ligre biljettpriser. Traditionell lokaltdgtrafik ir
didremot inte att anse som konkurrerande mot den fjirrtrafik som i
normalfall kan utféras pd kommersiell bas. Modellen med marknadsstrik
innebir dirfér en minimireglering av tilltridet till
persontrafikmarknaden pd jirnvig indelad efter geografiska
marknadssegment. Modellen behandlar inte trafiken utanfor
marknadsstriken.

Modellen innebir att alla jirnvigsforetag som uppfyller
jirnvigslagstiftningens grundliggande villkor fir anséka om
trafikeringsritt for kommersiell trafik pa hela det av staten férvaltade
jarnvigsnitet. SJ:s dterstiende monopol pé lonsam fjirrtrafik upphér.
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Inga lagstadgade ensamritter ska sdledes 3 forekomma mellan foretagen
1 den kommersiella trafiken.

Sirskilda marknadsstrdk™ avdelade for viss kommersiell trafik faststills
infor varje tdgplan efter beslut av Rikstrafiken pa forslag frdn
Branschféreningen Tdgoperatorerna och Svensk kollektivtrafik samt pd
forslag fran vilket kommersiellt jirnvigsforetag med persontrafik som
helst, enskilt eller 1 samverkan. Antalet marknadsstrdk ska vara begrinsat
och utgoras av ett antal storre nationella fjirrtdgsmarknader med goda
forutsittningar for trafik pd foretagsekonomiska villkor.

P3 de delar av jirnvigsnitet som inte omfattas av faststillda
marknadsstrik enligt ovan kan vilket jirnvigsforetag som helst med
erforderliga tillstind anstka om tdgligen utan prekvalificeringsférfarande
(se nedan). I likhet med myndighetsbeslut i allminhet ska indelningen 1
marknadsstrdk kunna 6verklagas till f6rvaltningsdomstol.

Begreppet trafikeringsritt bibehdlls men ges ett férindrat innehall.
Trafikeringsritt f6r kommersiell linjetrafik ska tilldelas av
Transportstyrelsen efter en prekvalificering dir den sékande ska uppvisa
erforderliga tillstdnd samt en bindande avsiktsférklaring omfattande
minst tv, men hogst tre, tigplaner i sinder. Detta for att dstadkomma
stabilitet 1 utbudet. Ansékan for prekvalificering med avsiktsférklaring
ska goras till Transportstyrelsen minst 10 minader fére forsta
trafikdatum. Avsiktsfoérklaringen ska innefatta principtidtabeller, plan for
fordonsanvindning och tilltinkta maximala biljettpriser. Om trafiken i
en avsiktsforklaring inte bedoms {3 ndgon betydelse frin
trafikférsorjningssynpunkt ska ansékan om trafikeringsritt avslas.

Tilldelad trafikeringsritt ska maximalt gilla f6r den tidsperiod féretagets
avsiktsforklaring omfattar. Fler in ett kommersiellt jirnvigsforetag ska
parallellt kunna beviljas trafikeringsritt och dirmed kunna konkurrera i
ett marknadsstrik. Tagtrafik inom marknadsstrdk far endast uppldtas fér
kommersiella jirnvigsforetag”. Alla kommersiella tdgféretag som har
beviljats trafikeringsritt enligt prekvalificeringsprocessen har ritt att
ansoka hos Banverket om tigligen inom marknadsstriken.

Trafikhuvudmin ska vara oférhindrade att pd affirsmissiga villkor képa
trafiktjinster frin kommersiella jirnvigsforetag dven betriffande trafik

*¢ Ett marknadsstrik utgors av tdgtrafikmarknaden mellan tvd omriden definierade av
tvd grupper av jirnvigsstationer. Varje grupp av stationer utgdr en sammanhingande
banstricka och omfattar alla stationer pd den strickan. (Fér en nirmare beskrivning av
modellen se bilaga 4.)

*7 Ett kommersiellt jirnvigsforetag bedriver tdgtrafik och/eller siljer trafiktjinster pd
uteslutande foéretagsekonomisk grund med huvudsyftet att generera ett ekonomiskt

dverskott till sina dgare.
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inom marknadsstrik, exempelvis biljettgiltighet pa vissa tig eller
kompletterande utbud. Rikstrafiken har ritt (men inte skyldighet) att
organisera trafik pd definierade marknadsstrik 1 den utstrickning trafik
inte har kommit till stdnd genom kommersiellt initiativ. Se utredningens
forslag angdende trafikplikt 1 avsnitt 4.6.

Ett av Rikstrafiken arligen faststillt interregionalt
trafikférsoérjningsprogram ska ligga till grund f6r Transportstyrelsens
bedémning av vilken trafikering som erfordras fér att uppfylla
"tillfredsstillande trafikfoérsérjning” och dirmed vara ett av villkoren for
prekvalificering och beviljande av trafikeringsritt inom marknadsstrdk.
Séledes ir det faststillda interregionala trafikforsorjningsprogrammet
samhillets beddmning av vilket utbud som utgér minimum for en
godtagbar transportférsdrjning. Dirutdver ir programmet, i en
konkurrensmodell med marknadstrdk, Transportstyrelsens underlag fér
att i samband med prekvalificeringen bedéma vilka avsiktsférklaringar
som har ett acceptabelt innehdll med hinsyn till minimum {6r en
godtagbar transportférsérjning.

Det ir sjilvfallet mgjligt att tillimpa en konkurrensmodell med
marknadsstrik utan genomférande av prekvalificering enligt ovan. Den
nackdel som uppkommer ir att samhillet dd kan komma i efterhand nir
det giller bedémning av transportférsérjningen och att beviljande av
tigligen kommer att ske utan f6rprovning och dirfér med oklarare
samhillsekonomisk bedémningsgrund.

Kort om for- och nackdelar

+ Grinser mellan kommersiell och samhillskopt trafik blir fasta och
forhindrar risken for att subventionerad trafik tringer undan den
kommersiella. Ritt utvalda blir marknadsstriken fi och stabila éver
tiden.

+ Det blir tydligt for kommersiella jirnvigsforetag var de kan planera
for sin trafik.

+ Rikstrafikens trafikforsorjningsprogram ger mojligheter for
kommersiella jirnvigsforetag att bedéma hur deras ansokningar kommer
att hanteras.

+ Konkurrens mellan kommersiella foretag skapar férutsittningar f6r
utveckling av trafiken inom marknadsstriken med nya trafiklosningar,
okad valfrihet och prisvirda resor till bittre anpassad service och kvalitet.
+ Samverkan kan ske mellan kommersiell och samhillsképt trafik med
mojlighet att tillvarata nitverkseffekter.

- Minimiregleringen av tilltridet till persontrafikmarknaden indelad efter
geografiska marknadssegment dppnar inte tillrickligt mojligheterna for
den kommersiella trafiken att vixa dver hela jirnvigsnitet i en for
resenirerna och samhillet 6nskvird riktning.

- Faststillandet av stabila marknadsstrik och trafikomrdden riskerar att
bli byrakratiskt och odynamiskt, sirskilt pd sikt. Risken finns att beslut
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om nya eller férindrade marknadsstrik inte kan fattas tillrickligt ofta for
att f6lja och understddja utvecklingen.

- Utbudet i den kommersiella trafiken, linjedragning, omfattning och
inriktning, kommer 1 stor utstrickning att avgoras av myndighetsbeslut.
Dels genom faststillandet av marknadsstrik, dels genom
prekvalificeringsforfarandet.

- Prekvalificeringsférfarandet ir ytterligare en procedur i en
administrativ process som redan ir utdragen 1 tiden.

- Det finns risk f6r att Transportstyrelsen far svirt att utkriva ansvar for
bindande avsiktsforklaringar i de fall dir den som inte far tdgligen i
rimlig anslutning till innehéllet 1 sin avsiktstorklaring. Tolkning av
"rimlig anslutning" ir svir att ligga pd ndgon annan in det ansdkande
jirnvigsforetaget.

- Det kan bli svdrt f6r jirnvigsforetag att utifrin
trafikforsorjningsprogrammet uttolka och forutsiga vilka enskilda
trafikuppligg som uppfyller kravet pd en tillfredsstillande
trafikforsérjning och vilka som inte gor det.

Kommersiell trafik med kompletteringsupphandling

Modellen kommersiell trafik med kompletteringsupphandling hanterar
trafik och regler f6r marknadstilltridet 6ver hela persontrafikmarknaden
med jirnvig. Liksom i féregdende modell ska ensamritten 1 den
kommersiella trafiken (S] AB:s monopol) avvecklas. Alla jirnvigsforetag
som uppfyller jirnvigslagstiftningens grundliggande villkor far ritt att
etablera sig och anséka om tdgligen for kommersiell trafik var som helst
pd hela jirnvigsnitet. Trafikhuvudminnens liksom Rikstrafikens roll
avgrinsas och fortydligas till att avse en mojlighet (ritt) att
kompletteringsupphandla trafik som inte kommer till stdnd pd
marknadens villkor. Samhillsképt trafik blir ett komplement till den
kommersiella trafiken och upphandlas i enlighet med av
trafikhuvudmainnen respektive Rikstrafiken utformade 18ngsiktiga
trafikférsoérjningsprogram forst efter dialog med marknadens aktorer
genom ett annonseringsférfarande.

Den kommersiella trafiken bedrivs parallellt, dtskiljd eller i samverkan,
med samhillsképt trafik upphandlad av trafikhuvudmin eller
Rikstrafiken. Linsgrinsen blir fortsatt den grins som rittsligt begriansar
trafikhuvudmainnens trafikeringsritt. Rikstrafikens ritt att organisera
(men inte utdva) trafik som ska upphandlas bibehills oférindrad 1 lag.

Maojligheten f6r trafikhuvudminnen att anséka om undantag for
linsgrinsdverskridande trafik bibehills. Prévningsprocessen for att
bevilja undantag utvecklas, fortydligas och sker enligt
samhillsekonomiska principer. Enligt denna bor en samhillsekonomisk
bedémning (kalkyl) goras i varje enskilt fall. Till grund och
kompletterande vigledning f6r bedémningen liggs praktiska riktlinjer
och kriterier (tumregler).
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For att sikerstilla att samhillets insatser inte hamnar 1 konflikt med
kommersiell trafik anvinds ett annonseringsférfarande enligt modell frin
flyget. Samhillets 6nskemal och krav p4 trafikutbudet sdsom det anges 1
trafikférsérjningsprogrammen ligger till grund fér att utréna
marknadens intresse av att driva sidan trafik. Endast den trafik som inte
kommer till stdind pd kommersiella villkor blir sedan féremal for offentlig
upphandling.

Langsiktiga trafikférsorjningsprogram bor ocksa ligga till grund for
anstkan hos Banverket om tdgligen for all samhillskopt trafik.

Kort om for- och nackdelar

+ Konkurrens och avsaknad av monopol skapar férutsittningar for
utveckling av trafiken med nya trafiklgsningar, 6kad valfrihet och
prisvirda resor till bittre anpassad service och kvalitet.

+ Avsaknad av monopolrittigheter gor systemet flexibelt och éppnar for
mojlighet att den kommersiella trafiken kan vixa och minska behovet av
skattesubventioner till trafiken frin stat och kommun.

+ Samverkan kan ske mellan kommersiell och samhillsképt trafik med
mojlighet att tillvarata nitverkseffekter.

+ Tydliga och i férvig kinda prévningskriterier 1 den samhillskopta
trafiken tillsammans med l8ngsiktiga trafikforsérjningsprogram skapar
marknadstransparens och méjligheter till planering och bedémning av
affirsmojligheter f6r kommersiell trafik.

- Forekomst av konkurrens frin samhillskopt trafik med risk for
undantringning av kommersiell trafik kan inte uteslutas.

- Risk for 6kade administrativa kostnader f6r upphandlade myndigheter
till f6ljd av 6kade och mer omfattande upphandlingsforberedelser.

Slutsatser

Sammanfattningsvis konstaterar jag att ingen av modellerna ir fri frn
invindningar. Mot bakgrund av ibland ndgot motsigelsefulla krav som
stills pd den framtida marknaden ir det kanske inte helt férvdnande. Det
ir t.ex. sd att om samhillsképt trafik och kommersiell trafik ska kunna
bade konkurrera och samverka med varandra kan grinserna mellan de
bade inte goras for skarpa. Samtidigt ir en viktig férutsittning for att
konkurrensen ska fungera pd en kommersiell marknad att inslag av
konkurrenssnedvridande subventioner kan hillas borta och att grinserna
dirfor bor vara sd skarpa som mojligt. Jag kan dirfor ocksd konstatera att
det inte har varit en helt enkel uppgift att finna en modell som till fullo
tillgodoser kraven.

Av sammanstillningen ovan framgir att modellen Marknadsstrik, trots
sina férdelar med en tydlig grins mellan kommersiell och subventionerad
trafik, endast 1 begrinsad utstrickning 6ppnar méjligheter for att den
kommersiella trafiken pd sikt ska kunna utvecklas, och vixa, i en for
resenirerna och samhillet 6nskvird riktning. Min huvudinvindning ir
dock att modellen forutsitter att det dr samhillet och en myndighet som
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ska ange omrdden och grinser for var den kommersiella trafiken
limpligen bor gd fram. En myndighet, och inte marknaden, ska vidare,
utdver den prévning som av knapphetsskil oundgingligen miste goras av
Banverket, avgora vilken trafik som ska erbjudas resenirerna. Enligt min
mening innebir det att hela poingen med att inféra konkurrens pa sparet
forsvagas kraftigt. Visserligen anges att prekvalificeringen skulle kunna
utgd, men som man méste forstd forslaget framstir denna som ett
huvudinslag i hela modellen.

Dirutdver idr det frimst féljande invindningar som gor att jag bedémer
att modellen inte férmér att tillgodose uppdraget i mina direktiv.

Jag kan inte se att den geografiska marknadsavgrinsningen och
indelningen i (stabila och) fredade marknadsstrdk skulle stimulera till en
dynamisk marknadsutveckling éver var och hur framtida trafik och
trafikkoncept kan komma att uppsta. I avsaknad av nirmare reglering
eller sirskilda dtgirder for att begrinsa den samhillsképta trafiken
utanfér marknadsstriken dr det mindre troligt att kommersiella
jirnvigsforetag ir benigna att etablera sig pd denna del av marknaden.
Dirigenom ir det ocks8 mindre sannolikt att den kommersiella trafiken
kommer att kunna avlasta trafikerings- och finansieringsbérdan frdn stat
och kommun 1 trafik utanfér marknadsstriken men som ocks3 skulle
kunna vara kommersiellt 16nsam. Marknadséppningen fér den
kommersiella trafiken riskerar med denna modell med andra ord att bli
mindre in nddvindigt.

Jag drar dirfor den slutsatsen att av de tvd modellerna ir det den andra,
Kommersiell trafik med kompletteringsupphandling, som (trots vissa
nackdelar) sammantaget ger bista forutsittningar for att uppfylla stillda
krav.

I det fortsatta redogér jag f6r mina nirmare dverviganden kring en
limplig konkurrensmodell f6r den framtida persontrafikmarknaden pd
jirnvig. Inledningsvis diskuterar jag den nigot motstridiga frigan om &
ena sidan behovet av att kunna samverka mellan samhillsképt och
kommersiell jirnvigstrafik och & andra sidan konkurrensmarknadens
krav pd tydliga grinser for det offentliga dtagandet.

4.4 Samspel och avgréansning mellan kommersiell och samhallskdpt
trafik

Nitverkseffekter och samspel mellan kommersiell och sambillskopt trafik
Jarnvigstrafik, likt kanske inget annat trafikslag, karaktiriseras 1 hég grad
av det som brukar kallas nitverksetfekter. Forskning kring
nitverkseffekter visar bl.a. pd att ett sammanhaillet nitverk kan leda till
att den samhillsekonomiska nyttan maximeras. En ensam operator kan
antas ha full kontroll &ver att planera sitt utbud och utnyttja det faktum
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att olika tdg antingen kan komplettera eller konkurrera med varandra. I
ett offentligt monopol styrt av samhilleliga intressen kommer
nitverksvinsten att tillfalla och gynna resenirskollektivet och samhillet. I
ett privat vinstmaximerande monopol ligger det istillet 1 uppdraget att
maximera intikterna, vilket inte lika givet leder till att nyttan dkar vare
sig for resendrerna eller for samhillet. Utfallet kan dock, men behéver
inte, skilja sig 4t 1 de bida fallen beroende p3 att dven en operatér med
kommersiella avkastningskrav médste kunna erbjuda ett attraktivt
reseutbud f6r att locka till sig resenirer och intikter.

I ett system med flera som organiserar och utfér trafik (i det fortsatta for
enkelhetens skull och dir inget annat anges kallat trafikaktorer) ir det
svdrare att uttala sig om huruvida ytterligare en avging eller linje kommer
att 6ka den totala nyttan, dven om just den linjen eller avgdngen ir
16nsam. Aven i detta fall har dock trafikaktérerna anledning att
samarbeta 1 den m&n det kan 6ka attraktiviteten i deras erbjudanden.
Samtidigt ger givetvis ett system med flera trafikaktorer incitament till
att konkurrera om resenirerna.

Beroende pd omstindigheterna i de enskilda fallen (tillging till spér,
resenirsunderlag, mojlighet att identifiera och nischa nya produkter) kan
trafikaktorer dirfor antingen vilja att erbjuda resetjinster som till storre
del vilar pd att ansluta till och komplettera det befintliga utbudet eller
vilja att utveckla och satsa pd koncept som kan fungera mer sjilvstindigt
1jirnvigssystemet.

Oberoende av hur en framtida konkurrens kan komma att utvecklas
kvarstdr emellertid frimst tvd omstindigheter som gor att
trafikaktorerna i jirnvigssystemet maste kunna samverka.

e Minga jirnvigsresor gérs med byten och évergdngarna miste
stimma Overens.

Bytesresor ir i synnerhet vanligt i den 18ngviga trafiken, pi de mest
trafikerade striken ir andelen 30-50 procent.’® Nitverkseffekter inom
tigtrafiken finns i férsta hand inom denna grupp av resor. Det ir
emellertid omojligt att sikert uttala sig om nitverkseffekternas
storlek eller i vilken riktning de verkar. Forskningen pekar hir t
olika hall. Om nitverkseffekterna ir starka kommer detta att pdverka
férutsittningarna for nya trafikaktdrer att etablera sig 1 lingviga
trafik och minska méjligheterna att konkurrera med SJ AB och andra
redan etablerade aktdrer om trafiken. Incitamenten att samverka blir
istillet mer framtridande.

* Wieweg 2004
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e Vid storningar i trafiken miste resenirer kunna 8ka andra vigar
och utnyttja sdvil andra tdg som alternativa kollektiva
transportmedel.

Om samverkan om bytesresor och vid stérningar i trafiken inte kommer
till stdnd pa trafikaktdrernas eget initiativ kan det finnas anledning att
overviga dtgirder for att antingen tvinga till eller stimulera till detta. Hir
skulle man givetvis kunna resonera pd samma sitt som nir det giller de
overviganden och forslag kring en obligatorisk samordning av
trafikantinformation som jag presenterar 1 kapitel 6.

Kravet pd en samlad information om tidtabeller etc. pd ett och samma
stille ir dock motiverat av att det dr en forutsittning for att resenirerna
pd ett enkelt sitt ska f3 en 6verblick dver jirnvigssystemets totala utbud,
oberoende av hur tdgoperatdrerna har valt att boka och silja biljetter. Att
diremot stilla krav pd samverkan i férsiljningsledet har jag inte sett som
noédvindigt. Den standardisering av utbud och den reglering av priser
och forsiljningsvillkor som detta forutsitter riskerar enligt min
bedémning att tvirtom himma utveckling mot olika former och typer av
reserbjudande pa ett sitt som knappast gynnar resenirerna. Diremot tror
jag att, sdsom redan sker 1 dag, mdnga foretag ind3 kommer att vilja sluta
overenskommelser och gd samman om att kunna erbjuda genomgédende
biljetter i ett gemensamt system. P4 motsvarande sitt ir jag dvertygad
om att det ligger tillrickliga incitament 1 den affir och det nitverk som
jirnvigssystemet utgor for att gora ytterligare reglering av samverkan om
bytesresor m.m. 6verflodig. Om aktdrerna i jirnvigssystemet inte
féormar att utforma sina reseerbjudanden pd ett sddant sitt att byten och
overgdngar mellan olika tdg och tigoperatdrer fungerar kommer
nimligen sdvil enskilda aktorer som jirnvigen som helhet att forlora 1
konkurrenskraft. Dirmed dventyras ocksd den kommersiella
lonsamheten.

Grdnser for det offentliga dtagandet

Till underlag f6r 6verviganden kring en limplig konkurrensmodell har
Vig- och transportforskningsinstitutet (VIT) pd mitt uppdrag analyserat
motiven for ett offentligt dtagande 1 samhillsképt trafik. I det foljande
redovisas VTL:s slutsatser helt kort. For en utférligare redogorelse
hinvisas till VTLs rapport™. VTT konstaterar inledningsvis att flera
operatorer och avskaffat monopol tillsammans med en begrinsad
bankapacitet riskerar att i ett inledningsskede leda till framférallt vissa
nitverksforluster. A andra sidan framhller VTT att en avreglering kan
leda till 6kad effektivitet frimst i form av teknisk utveckling och vinster
frén ny teknik.

> Reglering av ett offentligt dtagande i interregional persontrafik pd jirnvig, Roger
Pyddoke, VTI 2008-04-24
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De principiella skilen till att trafik kan vara samhillsekonomiskt
motiverad for ett offentligt dtagande kan frimst sokas 1 forekomsten av
s.k. marknadsmisslyckanden. Till exempel kan naturliga monopol och
stordriftsfordelar eller olika former av externa effekter, dvs. icke
internaliserade kostnader f6r miljopaverkan, olyckskostnader eller
tringsel m.m., gora att sddana trafiktjinster antingen inte erbjuds 1
tillricklig omfattning av marknaden eller till ett pris som gor att
efterfrigan himmas eller uteblir. M§jligheten att genom okad
jarnvigstrafik tillgodogora sig tidsvinster och bittre tillginglighet, miljo-
och sikerhetsvinster eller positiva effekter pa tillvixt och niringsliv talar
1 dessa fall for att samhillet bor 3ta sig ansvaret for trafiken. Av samma
skil kan det ocksd vara motiverat att samhillet ansvarar {or trafik som
ger upphov till utokad trafik utéver den trafik som bedrivs pd
kommersiella villkor.

Utifrdn samma principiella resonemang kan sigas att det saknas motiv
for att stat eller kommun ska engagera sig 1 och upphandla eller driva
trafik som ir kommersiellt 16nsam och som kan utféras pd en fungerande
marknad och pd marknadens villkor.

Betriffande mojligheterna att identifiera samhillsekonomiskt motiverad
trafik konstaterar VTT vidare att kommersiellt lénsam jirnvigstrafik ofta,
men inte alltid, ocks3 ir samhillsekonomiskt l16nsam. Om trafiken ir
kommersiellt Id6nsam kan man siledes anta att den ir mer
samhillsekonomiskt l6nsam 4n vad trafik 1 allminhet kan vara. Det beror
pd att for kommersiell trafik finns en (dokumenterad) betalningsvilja
som motsvarar trafikens fulla virde som inte finns for
samhillsekonomiskt motiverad men kommersiellt olénsam trafik.

I VTI:s uppdrag ingick att sirskilt analysera mojligheterna att forsoka
identifiera en grins for det offentliga dtagandet 1 persontrafiken pd
jirnvig. Frigan stills mot bakgrund av behovet av att 1 forvig och helst 1
lag kunna tydliggora var samhillets ansvar for trafiken slutar och
marknaden istillet har méjlighet att utvecklas. Otydliga grinser mellan
upphandlad och kommersiell trafik riskerar annars att ge for litet
utrymme {6r den kommersiella trafikens utveckling. Med erfarenheter
frdn t.ex. telemarknaden och elmarknaden ger vidare otydlig lagstiftning
litt upphov till att aktdrerna tvingas engagera sig i omfattande och
tidsddande rittstvister. En foljd hirav dr att marknadens utveckling kan
18sas upp eller stanna av.

En reglering for att ange var och hur samhillskopt trafik far bedrivas bor
dirfor vara entydig och littfattlig f6r att undvika grinsdragningsproblem
och godtycke. VTT pekar hir pd mojligheten att genom enkla tumregler
sitta granser eller minivirden for t.ex. hur lig subventionsgraden fir vara
i den samhillskdpta trafiken for att det fortfarande ska finnas ett motiv
for ett offentligt dtagande.
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VTI konstaterar samtidigt att det ir svart att 1 lag formulera sddana enkla
och entydiga grinser. De idr vidare svéra att tillimpa mer generellt och de
méste dirfor tolkas for det enskilda fallet. Tolkningen skapar risk for
godtycke och ger inte tillricklig rittssikerhet och férutsigbarhet for att
det ska vara méjligt att formulera en i lag bindande reglering. Hur hog
kan t.ex. subventionsgraden tilldtas vara innan
konkurrensférutsittningarna himmas for den kommersiella trafiken?

Diremot pekar VTT pd att det finns verktyg 1 form av efterfrigemodeller
och samhillsekonomiska kalkyler fér att prova om motiven for ett
offentligt dtagande dr uppfyllda till grund for att bedoma grinser for den
samhillskopta trafiken. Ocksd detta kriver en sirskild prévning 1 varje

enskilt fall.

Samhillsekonomiska kalkyler anvinds bl.a. som ett hjilpmedel f6r att
prioritera mellan olika dtgirder och investeringar i transportsystemet.
Kalkyler innehdllande trafikeringskostnader, resenirers virderingar av
tid, utslipp och andra effekter p& miljé och sikerhet m.m. ger en
indikation pd olika tgirders relativa kostnadseffektivitet. Kalkylerna
utgdr frin antaganden om befolkningsutveckling, ekonomisk utveckling,
brinsle- och biljettpriser m.m. och kompletteras med kvalitativa
virderingar och beddmningar av sddan effekter som kalkylerna inte kan
finga upp. I sin dtgirdsplanering anvinder trafikverken t.ex.
prognosverktyget Sampers (data och statistik ver trafiken) for att
prognostisera efterfrigan och dess utveckling 1 kombination med
Samkalk innehéllande kalkyler 6ver objektens nyttor och kostnader. De
samhillsekonomiska kalkylerna kan dirmed komplettera annat
beslutsunderlag och ger grund for att analysera mojligheter och risker

forknippade med olika beslut.

4.5 Overvaganden och férslag till konkurrensmodell

En av de mer avgdrande forutsittningarna 1 mina éverviganden kring en
framtida modell f6r marknadstilltridet, liksom eventuella avgrinsningar
av ritten att bedriva trafik, ir att modellen ska tillita att sivil samhillet
som olika kommersiella aktorer organiserar eller kor trafik.

En viktig utgdngspunkt dr givetvis vidare de transportpolitiska milen
enligt vilka den interregionala kollektivtrafiken s lingt som méjligt bor
drivas p& kommersiella villkor (prop 1997/98:56). Enligt svil svensk
transportpolitik som den som dterspeglas 1 EG:s rittsakter ska samhiillet
inte ingripa dir en tillricklig trafik kan uppritthéllas pd kommersiella

villkor.

Fo6r den av samhillet képta och genom skatter subventionerade trafiken
bor stillas krav pd att trafiken innebir en bittre trafikférsérjning in vad
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marknaden annars kan tillgodose. Begreppet bittre trafikférsorjning”
bér ses ur ett samhillsekonomiskt perspektiv.®

Ett tydligt och enkelt, transparent och férutsigbart tillika ritessikert sitt
bor sokas for att 1 lag definiera och reglera grinser mellan samhillskopt
och kommersiell trafik och dess rittsliga villkor och utrymme.

Liinsgrénsen bér fortsatt utgora huvudsaklig grins

Jag bedémer att en sddan avgrinsning inte ir méjlig att gora med
“tumregler” som faststills 1 lag. Diremot bor praktiska tumregler kunna
anvindas till vigledning fér en prévning i1 det enskilda fallet. Jag
dterkommer nirmare om detta lingre fram i avsnittet. Att t.ex. definiera
skillnader i termer av turtithet eller uppehdllsmonster, avstind, restider
eller biljettpriser riskerar alla att dels vara oprecisa och flytande begrepp,
dels variera med geografiska skillnader och férindras 1 takt med teknisk
utveckling, férindringar i resandemonster eller med annan
omvirldsférindring. En timmes pendlingsresa med ett tig i dag kan vara
en halvtimmes resa med morgondagens tig. En timmes resa i sédra
Sverige tar dig litt mellan titorter och arbetsplatser men ricker kanske
inte ens till granngdrden eller linsgrinsen i norra Sverige.

Krav om att hélla en viss subventionsgrad innebir 1 praktiken en
reglering av biljettpriser, med dirtill f6ljande svrigheter for lagstiftaren
att bestimma vad som ir “ritt” pris i férhéllande till kostnader, gillande
efterfrigesituation etc. De grinsdragningsproblem som oundvikligen
uppstir om man lagvigen soker sitta grinser f6r hur manga
hillplatsstopp eller hur manga avgdngar trafiken fir ha kan vidare litt
leda in 1 orimliga eller rentav lojevickande situationer. Ska t.ex.
resenirerna om det finns plats pd sparet nekas att f3 8ka med en viss tur
enbart av det skilet att den dverskrider en lagreglerad grins for med

% Bittre trafikforsorjning” kan hirledas frin begreppet “tjinster av allmint
ekonomiskt intresse” 1 EG-férdraget och den betydelse begreppet har for EU:s
gemensamma virderingar. EG:s konkurrensbestimmelser stills hir mot
medlemsstaternas ritt att tilldela (offentliga och privata) féretag sirskilda eller
exklusiva rittigheter for att tillhandahilla tjinster av allmint ekonomiskt intresse (exv.
allmin trafikplikt enligt EG:s s.k. PSO-férordning [Public Service Obligation],
Foérordning (EG) nr 1370/2007). Sddana monopolrittigheter miste dock enligt
fordragets konkurrensregler (artikel 86) vara proportionerliga och fir inte ges utéver
vad som ir nédvindigt {or att tjinsterna/uppgifterna ska kunna utféras. Enligt den s.k.
proportionalitetsprincipen ska medlemsstaterna med andra ord inte ingripa om
marknaden kan erbjuda tjinster pi kommersiella villkor i tillricklig omfattning.
Foretag med monopolrittigheter ska lyda under konkurrensbestimmelserna och
utvecklingen av den grinséverskridande handeln fir inte piverkas 1 sddan omfattning

att den strider mot gemenskapens intresse.
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vilken turtithet samhillskopta tdg far gd? Eller ska en station tvingas
dppna bara for att antalet hillplatser annars blir f6r litet?

Dessutom stiller enkla, i praktiken fotade tumregler stora krav pd
lagstiftarens formaga att férutspd sdvil krav som utseende pd det
framtida resandet. Sannolikt skulle en sddan detaljreglering allvarligt
komma att himma utvecklingen av nya trafiklésningar.

En metod som jag och andra tidigare berort har varit att séka definiera
olika typer av resande efter resans indamadl, s.k. trafikkoncept. T.ex.
arbetspendling, fritidsresor, tjinsteresor, serviceresor, charter- eller
upplevelseresor, etc. Ett sitt att skilja ut pendlingstrafiken skulle t.ex.
vara att knyta och villkora resandet till ett periodkort. Det skulle sitta en
tydlig grins och i stort sett ta bort konkurrensytorna mot kommersiella
trafikkoncept. Eftersom periodkortet alltid innebir en viss miangdrabatt
blir det f6r de flesta pendlare ointressant att istillet vilja att 3ka med
andra tdg till fullt pris. Nackdelen ir givetvis att ett krav om att endast
pendlingstrafiken ska kunna ske med periodkort, i praktiken att jimfora
med en prisreglering, ytterligare minskar kommersiella tdgs mojligheter
att ta marknadsandelar och priskonkurrera med motsvarande
mingdrabatter. Aven kommersiella féretag miste givetvis kunna erbjuda
sina tjinster med olika periodkort eller andra former av mingdrabatter.

Om avgrinsningen vidare gors alltfor strikt/sndv forsimras utsikterna att
utvecklingen av kommersiell trafik ska kunna bidra till ett minskat behov
av samhillsképt trafik. Sannolikt blir det ocksg svarare for
trafikhuvudmin och kommersiella trafikoperatérer att samverka.
Trafikhuvudmin skulle dock fortsatt kunna képa in enstaka platser i
parallellgdende kommersiella t8g och pd si sitt avlasta den samhillskopta
pendlingstrafiken.

Frigan kompliceras ytterligare av att idag finns manga typer av
periodkort inom och mellan lin med olika l6sningar och villkor {6r nir,
var och 1 vilka kombinationer de fir anvindas. En annan friga som stir
obesvarad 1 en sidan 16sning dr hur ”stropendlare” ska klara sina
resebehov. Risken att manga istillet tar bilen dr uppenbar.

Ett sitt att prova mojligheterna att separera och utforma en reglering av
olika marknadssegment ir att titta pd hur regleringen utformats 1 tidigare
avregleringssteg.® Hittills gjorda erfarenheter frin t.ex.
chartertdgstrafiken visar pd svirigheter att 1 praktiken tillimpa de grinser
som ir satta for dessa tigtyper. Av vilken typ och omfattning méste t.ex.
den attraktion eller den hindelse vara som gor tiget till ett chartertdg?
Ricker det med att skicka med en intridesbiljett till Liseberg pd en

*! Jirnvigsforetag har (frn april 2007) ritt att utféra och organisera nattdgs- eller
chartertrafik som bedrivs pd kommersiella villkor p4 jirnvigsnit som forvaltas av

staten. 4 kap 1a § jirnvigsforordningen (2004:526)
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tigresa frin Stockholm till Géteborg for att tiget ska vara ett chartertdg?
Om man istillet stiller krav pd att evenemanget prismissigt méiste
dverstiga priset for tdgresan ricker det dd med att rabattera priset pd
tigbiljetten till strax under priset pd Lisebergsintridet?

Ett annat exempel pa hur en avgrinsning kan goras giller flygtdgtrafiken
pd Arlandabanan. Villkor stillda i trafikeringsavtalet (mellan
infrastrukturforvaltaren A-Train och trafikutdvarna) skyddar A-Trains
trafik frdn konkurrens frén andra tdgforetag. Endast sddana tdg som inte
direkt konkurrerar om trafiken mellan Stockholm och Arlanda tilldts
trafikera (stanna for att slippa av och ta upp passagerare) stationer pd
Arlanda. Dock ir en sidan konstruktion av en avgrinsning givetvis bara
mojlig pd infrastruktur som inte férvaltas av staten.

Den storsta svirigheten med att 1 lag soka definiera grinser med hjilp av
resans indamal miste dock vara det faktum att sannolikt mycket {8, om
ens ndgra trafikuppligg, har forutsittningar att fylla tdget till en sddan
grad att de kan nd kommersiell lénsamhet om endast en resandekategori
far 8ka med. Tdgets goda egenskaper att samtidigt kunna transportera
manga resenirer 1 olika drenden och med olika resmal riskerar istillet,
med en sidan lagreglerad definition och avgrinsning, att vindas till dess
nackdel. Som jag flera gdnger varit inne p4 hindrar det dock inte att
trafikuppligg eller andra former av praktiska tumregler kan anvindas
som vigledning for att prova ansékningar om trafikeringstillstdnd i det
enskilda fallet. Jag dterkommer till detta lingre fram.

Genomgéngen och analysen ovan leder mig till slutsatsen att de enda
enkla och otvetydiga grinser som finns att tillgd f6r en lagreglering ir
vad som giller idag, nimligen linsgrinsen. Fordelen med denna grins ir
att den ir geografiskt vil definierad och etablerad med hinsyn till
geografiska och lokala skillnader.

Linsgrinsen som grins for kommunernas och landstingens verksamhet
ir vidare relevant mot bakgrund av kommunallagens (1991:900)
bestimmelser enligt vilken kommuner och landsting (primir- och
sekundirkommuner) endast f&r ha hand om s8dana angeligenheter av
allmint intresse som har anknytning till kommunens eller landstingets
omride eller deras medlemmar och som inte ska handhas enbart av
staten, en annan kommun, ett annat landsting eller ndgon annan. Den
kommunala kompetensen bestims vidare av de s.k. kommunala
rittsprinciperna; lokaliseringsprincipen, likstillighetsprincipen och
sjilvkostnadsprincipen. Kommuner ir vidare férhindrade att bedriva
niringsverksamhet om verksamheten bedrivs i syfte att géra vinst. *

%2 Lokaliseringsprincipen innebir att en angeligenhet méste biras upp av ett till
kommunen knutet intresse {6r att kunna bli féreml f6r kommunens omvardnad.
Likstillighetsprincipen foreskriver att kommuner och landsting ska behandla sina

kommunmedlemmar lika om det inte finns sakliga skil f6r ndgot annat. Kommunen fir
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Sammantaget innebir de kommunala rittsprinciperna att den kommunala
kompetensen ir avgrinsad till den verksamhet som berér och endast
kommer de egna kommuninvénarna till del. De angeligenheter
kommunen engagerar sig 1 och de resurser de anvinder for detta ska gi
tillbaka till och ge nytta f6r de egna kommuninvanarna och inga andra.

I detta sammanhang har frdn olika héll, och i sammanhang som lingt
ifrdn dr avgrinsat till jirnvigsverksamhet, pdpekats att ett
konkurrensproblem snarare rér den skada som kommunal verksamhet
kan géra nir syftet inte ir att g& med vinst. Jag kan bara instimma i detta
men kan samtidigt konstatera att ett arbete pdgr for att dtgirda
problemet. Bland annat bereds {6r nirvarande inom Regeringskansliet ett
forslag till lagstiftning som syftar till att begrinsa effekterna av offentlig
siljverksamhet pd marknaden.”

Det faktum att den kommunala kompetensen 1 lag och rittspraxis ir
bestimd till kommunens eller landstingskommunens omrade medfor
vidare att det blir svart att utkriva ansvar {6r den verksamhet som
kommunen eller landstinget engagerar sig 1 utanfér denna grins. Om
verksamheten inom ett trafikomrdde som inte baseras p& en administrativ
linsgrins inte kan forliggas till ett annat (statligt) organ kommer det
rittsligt och 1 praktiken saknas en juridisk person att ligga ansvaret pa.

En viktig invindning mot att fortsatt anvinda linsgrinsen som grins ir
dock att dagens linsgrinser med tiden kommit att {3 allt mindre praktisk
betydelse som grins fér resande- och pendlingsmonster. Den gradvisa
utveckling som nu pdgir i regionsammanhang liksom diskussioner och
forslag frin t.ex. Ansvarskommittén® tyder p4 att dagens
(administrativa) indelning i lin kan komma att bytas mot stérre och mer
utvecklade regioner f6r arbete, studier, niringsliv m.m.

Man kan givetvis ocksa friga sig om linsgrinsen som enda i lag
formulerad restriktion ricker som avgrinsning mot den kommersiella
trafiken. Under utredningens gdng har farhigor ventilerats om att, 1 ett
framtida scenario med storre regioner som ersitter dagens lin,
trafikhuvudminnens trafik kommer att expandera in pd den
kommersiellt Ionsamma delen av marknaden och bromsa utvecklingen av
den kommersiella trafiken. Detta ir givetvis ett fullt tinkbart scenario.

dirmed inte sirbehandla kommunmedlemmar eller grupper av kommunmedlemmar pd
annat in objektiv grund. Sjilvkostnadsprincipen innebir att kommuner inte far ta ut
hégre avgifter in vad som svarar mot kostnaderna fér de tjinster eller nyttigheter som
tillhandahills. (Ur Niringsdepartementets promemoria Konfliktlosning vid offentlig
siljverksambet pd marknaden, juni 2008)

* Niringsdepartementets PM, juni 2008

% SOU 2007:10
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Rikstrafikens och trafikbuvudmdinnens ansvar bér fortydligas

Vid stérre regioner borde emellertid efterfrigan ocksd pa sddan mer
langviga trafik som har férutsittningar att bli kommersiellt [6nsam vixa.
Den trafiken bor givetvis inte ingd varken i trafikhuvudminnens utbud
eller 1 Rikstrafikens avtal. Ocks8 av detta skil r det enligt min mening
viktigt att Rikstrafikens och trafikhuvudminnens ansvar kan fortydligas
till att endast och uteslutande avse sidan trafik som inte kan bedrivas av
marknaden. Prévning av eventuella ansékningar frin trafikhuvudminnen
om att bedriva linsgrinsoverskridande trafik bor vidare baseras pd en
samhillsekonomisk bedémning. Det ir trafikhuvudminnen sjilva som
méste kunna ligga fram underlaget for denna bedémning. Om en
trafikhuvudman t.ex. inte kan visa att trafiken méste subventioneras av
samhillet utan lika girna skulle kunna bedrivas kommersiellt ska tillstdnd
inte ges. Som motiv for ett offentligt dtagande ricker det heller inte med
att samhillet kan erbjuda mer trafik utan att den méste vara bittre, dvs.
utifrdn en samhillsekonomisk bedémning mer nyttig f6r resenirerna och
samhillet in den som marknaden kan erbjuda.

Om en reform mot storre regioner ligger 1 en nira framtid eller
utvecklingen dréjer kan jag oméjligt uttala mig om. Men argumenten f6r
att, nir det giller att sitta grinser for trafikhuvudminnens
trafikeringsritt- och ansvar, fortsatt hilla sig till en geografisk
(administrativ) grins kvarstir. Aven andra har varit inne p4 att
regleringen fortsatt ska bygga pa linsgrinser men att
trafikhuvudminnens trafikeringsritt vidgas genom att l3ta den stricka sig
over bide en och tvd linsgrinser.

Med Ansvarskommitténs foéreslagna regionindelning, som bland annat ir
baserad pd behovet av kollektivtrafik i regionen, skulle det innebira att
den samhillsképta regionala trafiken skulle stricka sig 6ver lingre, ibland
mycket lingre avstind 4n idag. Aven om det betyder att den
kommersiella trafikens rérelseutrymme riskerar att inskrinkas 1 viss man
skulle, enligt min mening, en reglering baserad pa lins- eller regiongrins
dock vara en méjlig 16sning dven f6r framtiden. De farhigor och
invindningar man kan ha emot detta bor som jag har berort ovan
hanteras genom ett fortydligat ansvar till upphandlande myndigheter och
genom en striktare undantagsprévning.

Att diremot, som andra har féreslagit, l3ta trafikhuvudmannatrafik
overskrida bide en och tvd linsgrinser skulle 1 ett storregionalt
perspektiv medfora att trafiken nirmast dr att jimstilla med fjirrtrafik
varvid en reglering av den samhillsképta trafiken framstdr som ritt
meningslos. Trafikhuvudminnens generella trafikeringsritt bor dirfor
som huvudprincip enligt min mening ocksg av detta skil stanna vid
linsgrinsen. Som tilligg till den generella regeln bér diremot sirskilda
villkor fér undantag utvecklas och prévningsprocessen i anslutning till
denna fortydligas. Jag dterkommer till detta i nista avsnitt.
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Rikstrafiken och trafikbuvudmdinnen bér ta fram lingsiktiga
trafikforsorjningsprogram

Motiven for det offentliga dtagandet i den samhillsképta trafiken bor
som jag utvecklat ovan vara tydliga och transparenta f6r samtliga berérda
aktorer. Detta till vigledning for potentiella aktorer som vill etablera sig
pad den kommersiella marknaden och som till grund for ett sddant beslut
behover ta stillning till mojligheter och risker 1 sin satsning.
Trafikhuvudminnen och Rikstrafiken bér dirfor, som tidigare nimnts,
dliggas en formell skyldighet att utforma och offentliggora lingsiktiga
trafikforsérjningsprogram innehéillande samhillets minimikrav och
ambitioner f6r den kollektivtrafik som bér finnas fér medborgarna.
Programmen bér dokumenteras och offentliggoras pd limpligt sitt, bl.a.
1 Europeiska unionens officiella tidning.

Programmen bér klart och tydligt sirskilt ange samhillets behov av
persontrafik med jirnvig och motiven for dessa i ett
trafikslagsovergripande perspektiv relaterat till gillande transportpolitik.
Av programmen bor bl.a. framgd vilka uppgifter trafiken avses fylla, dvs.
vilka olika typer av resebehov trafiken syftar till att tillgodose, var och till
vilken serviceniva. Vidare bér programmen innehilla motiv fér och en
bedémning av vilken trafik, dvs. vilka av de utpekade uppgifterna och
resenirsbehoven, som samhillet pd olika sitt tror sig behova ta ett ansvar
for. De sirskilda insatser, t.ex. i form av subventioner, upphandling av
trafik eller andra reglerande eller stimulerande &tgirder for att styra
trafikutbudet 1 6nskad riktning bor beskrivas och motiveras 1 férhillande
till de transportpolitiska mélen. Trafikférsérjningsprogrammen bor
omfatta en period av cirka tio r med limpliga revideringstillfillen.

Det utbud som beskrivs i trafikférsérjningsprogrammen kan sdledes
bestd av: a) trafik som kan etableras pd kommersiella villkor och b) trafik
som inte kommer till stdnd pd kommersiella villkor eller trafik som man
av sirskilda skil frin samhillets sida vill garantera ett utbud av enligt de
klargérande motiv som faststillts 1 trafikférsérjningsprogrammet.

Fortydligad provningsgrund for utvidgad trafikeringsrdtt

Med linsgrins (eller regiongrins) som avgrinsning for
trafikhuvudmainnens trafikeringsritt kommer dven i framtiden finnas
kommersiellt oldnsam men f6r samhillet angeligen trafik som inte hor
till varken Rikstrafikens fégderi (av interregional karaktir) eller kan
bedrivas inom linets grinser. For sddan trafik ska trafikhuvudminnen
liksom idag kunna anséka om sirskild trafikeringsritt, i det fortsatta
kallad utvidgad trafikeringsritt. Till skillnad frin dagens regler anser jag
att det 1 fortsittningen bor vara Transportstyrelsen som provar
ansokningar och beviljar ansékningar om utvidgad trafikeringsritt. Detta
bér kompletteras med en mojlighet till 6verpréovning av
Transportstyrelsens beslut 1 domstol.
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Ansokningsforfarandet liksom prévningsprocessen bor dock som jag
tidigare framhdllit ges okad tydlighet. Ansékan ska férenas med
samhillsekonomiska motiv och beviljande av sddan trafikeringsritt ska
foregds av en samhillsekonomisk prévning av nyttan med trafiken. ©

I 3 § jirnvigstorordningen formuleras dessa undantagsbestimmelser
enligt féljande.

“Regeringen far besluta att en trafikhuvudman dven far utféra och organisera
persontrafik i angrinsande lin om det kan antas dels att den lokala och regionala
trafiken dirigenom skulle férbittras for trafikanterna, dels att detta inte skulle leda till
ett mindre effektivt totalt utnyttjande av jirnvigsinfrastrukturen.

Om forutsittningarna for att bedriva kommersiell persontrafik eller av staten
upphandlad trafik inte visentligen pdverkas kan regeringen besluta att trafikhuvudmain 1
olika lin som samverkar i friga om persontrafik inom linen skall ha gemensam ritt att
utféra och organisera denna trafik.”

I forsta stycket ges sledes mojlighet att 8 utvidgad trafikeringsritt om
den nya trafiken bedéms vara bittre in vad marknaden eller
trafikhuvudmin inom linen kan dstadkomma. Till skillnad fr8n 1 férsta
stycket tar undantag enligt andra stycket hinsyn till 1 vilken mén en
utvidgad trafikeringsritt f6r trafikhuvudminnen péverkar befintlig trafik.
Aven i detta fall forutsitts dock att trafiken bedéms vara bittre (ur en
samhillsekonomisk synvinkel) dn den befintliga dven om s uttryckligen
inte stdr i bestimmelsen.

Fortydliganden om provningsgrund bor foras in i jArnvigsforordningen

Principen f6r att en ansékan om trafikeringsritt ska kunna beviljas bor
sdledes vara att den ska ge upphov till en bittre trafikforsérjning ur ett
samhillsekonomiskt perspektiv in vad som kan 8stadkommas utifrdn en
foretagsekonomisk lénsamhetsbedémning, dvs. av marknaden. Som jag
har berért tidigare innebir det bl.a. att samhillet endast bér ingripa 1
marknaden 1 den mn marknaden sjilv inte f6rmar leverera efterfrigade
l6sningar. Noédvindiga fértydliganden i dessa avseenden bér féras in i
jarnvigsférordningen. Bland annat bér fortydligas att préovningen bor
baseras pd en samhillsekonomisk bedémning och att trafikuppligget inte

%I en samhillsekonomisk bedémning ska alla effekter som berorda parter tillmiter
ndgot virde beaktas. Effekterna virderas i kronor utifrin individernas egna virderingar;
positivt virde f6r vinster och férbittringar, negativt fér kostnader och férsimringar.
Ingiende virden i en sidan provning kan t.ex. vara virdet av en tidsvinst, minskad
miljopdverkan, 6kad sikerhet. P4 kostnadssidan finns driftskostnader, intring i
landskapet, kat buller, dkat slitage etc. Virderingarna av de effekter som den
tillkommande trafiken ger upphov till summeras och kan stillas mot den trafiklésning
som annars skulle bli fallet. Det alternativ som ger den stdrsta sammanlagda nyttan ir

enligt en samhillsekonomisk bedémning bist.
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kan 8stadkommas pd marknadens villkor. Processen bér 1 6vrigt
fortydligas enligt de riktlinjer och rekommendationer som anges 1 detta
betinkande.

Praktiska tumregler bor utvecklas till vigledning i provningen

Till grund och vigledning for en sddan provning kan ocksd, som jag varit
inne pd tidigare, liggas olika former av tumregler som syftar till att mer
kvalitativt komplettera den samhillsekonomiska bedémningen. Genom
att soka bedoma tdgets sirart och i vilken min det frin resenirernas
synvinkel finns en utbytbarhet mellan den nya trafiken och den redan
befintliga trafiken kan slutsatser dras om trafikens tillkommande nytta i
forhillande till dess eventuella skadliga inverkan pd befintlig trafik.
Andra tumregler om en viss turtithet, ett visst uppehdllsmonster,
biljettpriser eller lingd pa resan kan syfta till att definiera vilken typ av
resandekategori trafiken vinder sig till. Genom att titta pa 1 vilken mén
det finns andra substitut till den aktuella tdgtrafiken kan man vidare {3 en
uppfattning om angeligenhetsgraden och nyttan av trafiken.

En uppsittning av tillstindskriterier skulle sdledes, utéver den
samhillsekonomiska bedémningen om trafikens nyttor och kostnader,
kunna tjina som vigledning for att bestimma nir det ir motiverat att
bevilja undantag fran linsgrinsregeln. Med utgdngspunkt i bl.a. de
bedémningskriterier som Rikstrafiken utvecklat skulle sddan utvidgad
trafikeringsritt kunna vara aktuell att bevilja di t.ex. ndgot, nigra eller
alla av f6ljande kriterier ir uppfyllda.

1. trafiken uppritthills inte av kommersiell aktor
trafiken kan inte bedrivas pd kommersiella grunder utan kriver
subventioner frdn det offentliga i nigon form t.ex.
- direkta subventioner till operator
- subventioner foér fordon
- subventioner till resenirer 1 form av icke prestationsrelaterade
rabatter eller rabatter pd annan icke objektiv grund (KomL)

3. en betydande andel av resandet ir regionalt
- resans lingd verstiger inte ett avstdnd i storleksordningen 10
mil
- restiden dverstiger inte pd ett ungefir en timme

4. resandet har karaktiren av daglig pendling

5. trafiken sker enligt en viss turtithet eller med uppehall vid alla
titorter over en viss minsta storlek dir det finns héillplatser

Ett forsta villkor f6r att ansékan ska prévas mot kriterier som dessa dr
dock att trafiken kan betecknas vara av lokal eller regional karaktir.

Trafikbuvudmdnnen bér sdrredovisa kostnader till underlag for provningen
Ett krav for att ansékan ska provas ir ocks3 att trafikhuvudmannen
limnar nodvindigt underlag f6r att kunna genomféra provningen.
Trafikhuvudmannen ska kunna presentera en ekonomisk
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(sir)redovisning f6r den aktuella trafikens kostnader och intikter skild
frdn annan trafik (t.ex. buss) samt annat underlag som ger mgjlighet att
bedéma motiven 1 ansékan.

Ytterligare ett krav ir att trafiken inte far subventioneras av
trafikhuvudmainnen i s8 hog grad att de i praktiken kan anklagas for vad
som enligt presumtion idr férbjuden underprissittning enligt
konkurrenslagen.

Transportstyrelsen bor prova ansékningar

Mitt forslag att Transportstyrelsen ska préva ansékningar om utvidgad
trafikeringsritt med méjlighet till dverprévning 1 domstol ir en
dynamisk process och kommer med tiden att leda till en utveckling av
nddvindig rittspraxis till ledning f6r marknadsaktérernas beslut. Den
dynamiska processen innebir vidare att Transportstyrelsen kommer att
behéva utveckla tillstdndskriterierna i takt med att erfarenheter och
praxis formerar sig. I utvecklingsarbetet bér Transportstyrelsen samrdda
med branschen. Av forslaget f6ljer ocksd att processen kriver en
successiv uppbyggnad och utveckling av berérda myndigheters resurser
och kompetens pd omrddet. Jag dterkommer nirmare om detta lingre
fram 1 betinkandet.

4.6 Hur sakerstalla ett for samhallet 6nskvart utbud?

For resenirerna ir det givetvis av yttersta vikt att trafiken kan bedrivas
lingsiktigt och med mesta mojliga stabilitet och férutsigbarhet 1 utbudet.
En viktig férutsittning for att en konkurrensutsatt marknad ska kunna
fungera och leverera effektiva trafiklésningar dr dock att sdvil nya
foretag kan trida in som att redan etablerade foretag har en méjlighet att
utan onddiga trosklar och restriktioner trida ut frdn marknaden. Att
reglera krav pd att kommersiella jirnvigsoperatérer maste uppritthilla
trafik som inte lingre ir kommersiellt I16nsam eller av andra skil ir méjlig
att bedriva ser jag inte som en framkomlig vig. Diremot bor samhillet pd
bista mojliga sitt kunna gripa in f6r att undvika att utebliven eller
nedlagd trafik i onédan drabbar resenirerna. Detta stiller i sin tur krav pd
att kompletteringar frin samhillets sida och évergingar frdn den ena
trafikoperatéren till den andra kan fungera s& smidigt som mdjligt utan
ryckighet och onddiga avbrott i trafiken. I féljande avsnitt skissar jag pd
ett sitt att hantera uppkomsten av sddana situationer.

De lingsiktiga trafikforsorjningsprogrammens roll

Jag har tidigare redovisat mitt forslag att de behoriga myndigheterna
Rikstrafiken och trafikhuvudminnen ska uppritta ldngsiktiga
trafikfoérsoérjningsprogram. I dessa ska myndigheterna géra bedémningar
av det samhillsmotiverade utbudet, dvs. vilka persontransporter
samhillet oundgingligen behdver och, mera specifikt, vilka transporter
som bor utféras pd jirnvig. Utifrin dessa beddmningar formuleras



96

transportuppdrag med angivande av turtithet, uppehdllsménster, olika
kvalitetskrav m.m.

For att 1 stérsta mojliga min undvika onodigt arbete bor nira och
fortlopande kontakter hillas mellan & ena sidan Rikstrafiken och
trafikhuvudminnen och & andra sidan mellan de behériga myndigheterna
och jirnvigsforetag nir trafikférsérjningsprogrammen utarbetas. P3 s3
sitt bor det vara mojligt att pd ett tidigt stadium utréna vilken trafik som
inte kommer att behéva upphandlas. Fér 6vrig, av samhillet onskvird,
trafik bor ett villkorat anbudsférfarande tillimpas. Rent praktiskt kan det
g8 till pd s4 sitt att det i anbudsunderlaget framgér att upphandlingen
fullfsljs endast om ingen anmilan om kommersiell trafik inkommer. Det
kan ocksa g3 till p& s3 sitt att en behorig myndighet 1 sirskild ordning
notifierar sin avsikt att upphandla trafik, dvs. innan ndgot
anbudsunderlag har offentliggjorts.

I den mén det finns ett kommersiellt intresse bland en eller flera
konkurrerande operatérer att bedriva den berérda trafiken genomférs
sdledes ingen upphandling. I annat fall kan upphandlingsférfarandet
fortskrida. Sannolikt kommer 8tminstone inledningsvis intresset att
bedriva trafik som bedéms ha hég kommersiell risk inte bli sirskilt stort
om alternativet ir att kunna minska risken genom finansiellt st6d och
ersittning 1 avtal. Mot bakgrund av erfarenheter frin flyget ir det
emellertid inte uteslutet att 1 takt med att marknaden och konkurrensen
utvecklas, fler aktérer kommer att vilja vara med och diskutera villkoren
for att bedriva sddan trafik.

Aven fortsittningsvis bor det givetvis std ansvariga huvudmin/behériga
myndigheter fritt att vilja mellan att anlita jirnvigsoperatorer pd
entreprenadavtal eller att kdpa in enstaka platser i kommersiella aktorers
tdg. Med fler in en trafikaktor pd spdren bor sikerstillas att sddan
betalning tilldelas och utgdr i enlighet med EU-principerna om
proportionalitet, dppenhet och lika behandling. Liksom vid upphandling
av trafik bér dven avtal om enstaka platser triffas efter ett
anbudsforfarande och 1 konkurrens mellan marknadens aktorer.

Effektiv jarnvdgstrafik fordrar ling forberedelsetid

Jarnvigsbranschen karakteriseras av héga kapitalkostnader och linga
planeringstider. Dessa faktorer innebir en tréghet 1 systemet, sirskilt for
nya aktdrer att komma in pd marknaden. Detta medfor att de luckor som
uppstdr pd grund av att en aktdr minskar eller upphér med sin
verksamhet kan ta ldng tid f6r ndgon annan att fylla. Det giller sirskilt
om marknadsaktdrerna anser att [6nsamheten ir s3 1ag eller osiker att
ingen vigar ta risken att trida in och nir detta resulterar 1 att samhillet
viljer att gripa in med tgirder. Ett sddant samhilleligt ingripande ir
normalt férknippat med en upphandling, vilket ir tidskrivande.
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Till de mer tidskrivande forberedelserna infér trafikstart hor ocksa
planering och procedurer i samband med tigplanearbetet, dvs. den
process med ansékningar och tidtabellsplanering som under Banverkets
ledning ska resultera i en tdgplan som ir utformad s8 att utrymmet pd
sparen fordelas pd bista mojliga sitt.

Innan den faktiska processen att tilldela kapacitet startar krivs att den
sokande ndr upp till vissa grundliggande forutsittningar. En sddan
forutsittning ir att den sokande har trafikeringsritt. En annan nédvindig
férutsittning ir att den sdkande har tillsynsmyndighetens tillstind att
utfora eller organisera trafik. Om dessa villkor dr uppfyllda ska
infrastrukturforvaltaren tilldela kapacitet pd ett konkurrensneutralt och
icke-diskriminerande sitt.

Jarnvigstrafik kriver alltsd 18ng forberedelsetid fran ett beslut till dess att
den rent faktiskt kan starta. For etablerade foretag dr ett r en realistisk
tid for ett nytt trafikuppligg, men {or nya foretag utan storre erfarenhet
bér ytterligare nigra ménader liggas till. Till detta kommer att om
trafiken ska upphandlas behévs uppskattningsvis tre manader for att
utvirdera de inkomna anbuden. Dessférinnan méste naturligtvis
anbudsunderlag ha utarbetats, upphandlingen annonserats och
jirnvigsforetagen kunnat rikna fram sina anbud.

Modell for att sikerstilla énskvird trafik med tveksam lonsambet

Vissa jirnvigslinjer har ett s3 pass stort resandeunderlag att det ir mojligt
att driva persontrafik med foretagsekonomisk I6nsamhet, medan andra
linjer inte gdr att driva kommersiellt. Diremellan finns ett antal linjer
vars foretagsekonomiska lénsamhet ir osiker, men som det kan vara
samhillsekonomiskt motiverat att driva trafik pa. I fall trafik i tillricklig
omfattning och med den kvalitet samhillet 6nskar inte kommer att
bedrivas pd kommersiell grund kan som jag tidigare beskrivit linens
trafikhuvudmin och Rikstrafiken ombesérja att sidan trafik indd
kommer till stind. Dir inget annat anges anvinds i det féljande det

sammanfattande begreppet behoriga myndigheter for trafikhuvudmin
och Rikstrafiken.

Med undantag f6r upphandlad trafik som SJ AB utfér pd uppdrag av
behériga myndigheter har féretaget ingen skyldighet att bedriva trafik
och kan nir som helst meddela att viss trafik kommer att minska eller
helt upphéra. Erfarenheter visar att 1 de fall SJ/S] AB har dragit ner pa
sitt trafikutbud har detta meddelats i s& god tid att upphandlingar har
hunnit géras si att avbrott i utbudet inte har uppstatt.

I nuvarande situation finns alltsd ett féretag som har en totalbild av
marknaden och med méjlighet att se trender 1 marknadsutvecklingen
over lang tid. Med detta enda foretag pd den rent kommersiella
marknaden dr forutsittningarna att planera pd ling sikt bittre idn 1 ett lige
med flera féretag som inte har samma 6verblick. Man kan dirfor hysa
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farh3gor for att 1 en marknad med flera aktorer som inte har den éversikt
som dagens S] AB har kommer snabbare omsvingningar att ske nir det
giller trafikering av banor med svag eller ingen lénsamhet.

Som jag flera ginger tidigare varit inne pa kan samhillet vilja uppritthilla
trafik dven om jirnvigsforetag inte anser vara den féretagsekonomiskt
l6nsam eller dtminstone inte ir sd 6vertygade om detta att de vigar gora
den satsningen. A andra sidan ska samhillet inte upphandla trafik som
kan bedrivas kommersiellt.

Det ir orealistiskt att behoriga myndigheter 1 tillrickligt god tid ska
kunna férutse huruvida viss trafik kommer att bedrivas kommersiellt
eller inte, sirskilt med de ldnga framforhllningstider som dr nédvindiga
1jirnvigssektorn. Det boér undvikas bdde att samhillet upphandlar trafik
om denna ind4 kommer att utféras pd kommersiell basis och att avbrott i
samhillsekonomiskt effektiv trafik uppstr pd grund av uteblivna
samhillsingripanden. Dirfor ir det nédvindigt att skapa ett system s3 att
myndigheterna kan bedéma om &tgirder behéver vidtas. Rikstrafiken
och trafikhuvudminnen behéver dirfor i trafikférsérjningsprogrammen
beakta att upphandling kan bli nédvindig och gora férberedelser for
sddana. De méste dock dven kunna avbryta ett forfarande som férberetts
om trafiken indd kommer till stind.

Som framgér ovan ir det inte tinkbart att behoriga myndigheter ska
kunna starta en upphandlingsprocess efter det att jirnvigsféretagen har
ansokt om tdgligen. Enligt min mening bor dirfér den metod som
Rikstrafiken tillimpar vid upphandling av flygtrafik kunna anvindas dven
betriffande jirnvigstrafik. Metoden beskrivs kortfattat nedan.

Regler for upphandling av flygtrafik

Regler f6r hur behoriga myndigheter ska agera nir samhillet avser att
ingripa for att sikerstilla en tillfredsstillande trafikforsorjning med flyg
finns i férordning (EEG) nr 2408/92 om lufttrafikforetags tilltride till
flyglinjer inom gemenskapen. I denna foreskrivs att medlemsstaterna fir
besluta om allmin trafikplikt med avseende pé regelbunden lufttrafik till
ett ytteromride eller ett utvecklingsomrade eller pd en flyglinje med lig
trafikintensitet till en regional flygplats, om flyglinjen anses visentlig fér
den ekonomiska utvecklingen 1 den region dir flygplatsen ir beligen. I
Sverige definieras alla flygplatser utom flygplatssystemet 1 Stockholm,
dvs. Arlanda/Bromma, som regionala.

Inférandet av trafikplikt fir goras 1 den utstrickning som ir nédvindig
for att pd denna flyglinje sikerstilla ett adekvat utbud av regelbunden
lufttrafik som uppfyller faststillda normer for kontinuitet,
regelbundenhet, kapacitet och prissittning, normer som
lufttrafikféretagen inte skulle uppfylla om de enbart tog hinsyn till sina
kommersiella intressen. Inférandet av allmin trafikplikt pd en flyglinje
innebir att samhillet pd férhand tydliggor vilka minimikrav som ska gilla
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for ritten att utfora regelbunden trafik pd linjen. Diremot begrinsar inte
dtgirden som sidan tilltridet till flyglinjen och innebir inte heller
nodvindigtvis att samhillet upphandlar nigon trafik dir. Inférandet
utgor istillet en forutsittning f6r samhillets ritt att ingripa pd
marknaden genom sidana atgirder.

Om inget lufttrafikféretag utdvar eller stdr 1 begrepp att utdva
regelbunden lufttrafik i enlighet med kraven pd den allminna trafikplikt
som giller pd linjen fir myndigheterna ge ett foretag ensamritt under
hogst tre &r. Rittigheten att utdva flygtrafik pd linjer med ensamritt ska
erbjudas genom ett offentligt anbudsférfarande. Regeln innebir rent
praktiskt att medlemsstaten genom ett tillkinnagivande 1 Europeiska
unionens officiella tidning annonserar att om inget foretag anmiler att
det avser att bedriva flygtrafik enligt kraven kommer anbud att infordras.

I enlighet med detta ger férordningen dven medlemsstaterna ritt att
under vissa férutsittningar 1ta den allminna trafikplikten omfatta ett
krav pd att alla flygtrafikféretag som avser att utdva trafik pd flyglinjen
garanterar att de kommer att gora detta under en viss period.

Allmiin trafikplikt pd jirnvdg

Nir det giller jirnvigstrafik finns regler om 4tgirder i friga om allmin
trafikplike 1 férordning (EEG) nr 1191/69 och regler om stéd till
transporter pd bl.a. jirnvig 1 forordning (EEG) nr 1107/70. Eftersom
dessa bdda férordningar upphoér att gilla den 3 december 2009 da
bestimmelserna i férordning (EG) nr 1370/2007 om kollektivtrafik pd
jirnvdg och vig trider 1 kraft ir det den senare férordningen som ir av
intresse f6r denna utredning.

Reglerna om allmin trafikplikt pd vig och jirnvig respektive 1 luftfart ir
olika 1 de foérordningar som giller f6r de olika transportformerna. Det
beror pd att marknaden for flygtrafik 6ppnades f6r konkurrens pa ett fér
hela gemenskapen enhetligt sitt 1992. Genom utformningen av
lagstiftningen pa flygomridet har lagstiftaren tydligt markerat att
kommersiell flygtrafik dr huvudregeln och att upphandlad trafik utgér ett
komplement. Bestimmelserna om att lufttrafikforetag kan anmala att de
avser att bedriva trafik i enlighet med de behoriga myndigheternas krav
saknar motsvarighet i férordning 1370/2007.

Det finns enligt min mening inte nigon anledning att tolka avsaknaden
av sddana bestimmelser 1 forordning 1370/2007 som att det skulle vara
forbjudet att pd motsvarande sitt villkora en upphandling. Férordningen
ger tvirtom stora friheter nir det giller tilldelning av avtal pd jirnvig.
Avtal om allmin trafik pd jirnvig kan till skillnad mot vig-, tunnelbane-
och spdrvagnstrafik direkttilldelas, dvs. tilldelas utan konkurrensutsatt
anbudsforfarande. Férordningen limnar dock 6ppet fér att i nationell
lagstiftning férbjuda ett sidant tillvigagingssitt.
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En forklaring till skillnaden 1 reglering kan, som jag tidigare varit inne p3,
sokas 1 att jirnvigstrafik inte alls dr avreglerad 1 samma omfattning som
annan trafik. For att ta flygsidan som exempel finns 1 Europa ett stort
antal flygtrafikféretag med ritt att bedriva kommersiell trafik inom
gemenskapen. Dessa har goda mojligheter att hyra flygplan eller kopa
sddana p& andrahandsmarknaden, nigot som inte ir lika litt nir det giller
fordon for persontrafik pd jirnvig. I kontrast mot jirnvigens linga
planeringsprocesser och de utifrin dessa resulterande tigplaner, som i
stort sett dr lista 1 ett &r, finns mojligheter att med kort varsel 13 slots for
nya eller indrade flygturer.

Foérordning 1370/2007 reglerar bl.a. avtalsvillkor, avtalstider, berikning
av ersittningar m.m. nir samhillet har valt att gora ingripanden pd
kollektivtrafikmarknaden. Diremot féreskrivs inte nirmare de
grundliggande forutsittningarna f6r att samhilleliga ingripanden 6ver
huvud taget ska {8 goras. I artikel 1 punkt 1 anges mera allmint att
forordningens syfte ir att faststilla hur de behoriga myndigheterna, dvs.
de organ som har befogenhet att ingripa pa kollektivtrafikmarknaden,
kan ingripa for att se till att det tillhandahills tjinster som bland annat ir
titare, sikrare, av bittre kvalitet eller billigare 4n vad den fria marknaden
kan erbjuda.

Den formuleringen kan anses spegla den allmingiltiga
proportionalitetsprincipen, dvs. att samhillet inte ska gora storre
ingripanden in nddvindigt. Nir den fria marknaden inte klarar av att
ticka de behov samhillet kriver kan myndigheterna ingripa, men endast
d&. Enligt svensk transportpolitik ska samhillet inte ingripa dir en
tillricklig trafik kan uppritthillas pd kommersiella villkor, nigot som
ocksd ingdr som en del i proportionalitetsprincipen.

Annonseringsforfarande fore upphandling for att utrona marknadens intresse
Som tidigare nimnts stiller férordning 1370/2007 inte krav pd att
jarnvigstrafik ska upphandlas 1 konkurrens. Diremot regleras hur
ersittningen for sidan trafik ska beriknas, likasd finns begrinsningar i
hur 1anga avtalen fir vara. Den omstindigheten att myndigheterna ir
mycket fria nir det giller tilldelningen av avtal om jirnvigstrafik talar for
att upphandlingar kan villkoras pd samma sitt som upphandlingar av
flygtrafik.

Mitt forslag om langsiktiga trafikforsorjningsprogram innebir att de krav
pa jirnvigstransporter som behoriga myndigheter definierar 1
programmen ska tillkinnages i Europeiska unionens officiella tidning. I
de fall dir inte ndgot foretag meddelar att det avser att bedriva trafik som
motsvarar de behov och krav som behoriga myndigheter anger i
programmen kan en upphandling behéva géras.

Detta tillvigagdngssitt innebir att alla uppdrag som eventuellt kan bli
foremal f6r upphandling behover tillkinnages. Foérst om marknadens
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intresse uteblir bér upphandlingen genomféras. I annat fall gir det inte
att med sikerhet avgéra om sambhiillet, 1 enlighet med
proportionalitetsprincipen, fir ingripa eller inte. Aven p4 linjer dir det
med all sannolikhet kommer att finnas rent kommersiell persontrafik kan
det vara nédvindigt att undersoka intresset, dd den trafik som
jirnvigsforetag beddmer som kommersiellt intressant inte ndr upp till de
krav samhillet stiller.

Jag foresldr dirfor att ett krav £6rs in 1 Rikstrafikens instruktion om att
myndigheten, innan upphandling av trafik startar, ska tillkinnage alla
sddana uppdrag genom ett annonseringsforfarande. I annonsen bor dven
anges att en upphandling kommer att géras for specificerade linjer om
inget foretag anmiler intresse att driva trafik som motsvarar kraven. Om
nigot foretag anmiler sitt intresse fir sdledes inte upphandlingen starta.
Ett motsvarande krav bér formuleras {6r trafikhuvudminnens
upphandling av kollektivtrafik. Omfattningen och utformningen av en
sddan bestimmelse bor utredas nirmare av den pidgdende Utredningen
om en ny kollektivtrafiklag (N2008:03) med uppgift att bl.a. se dver
trafikhuvudmannalagen.

Forfarandet forutsitter en relativt 18ng framforhallningstid, men detta ir
nddvindigt f6r att hinna genomféra en eventuell upphandling. Det dr
ocksd nodvindigt for att bereda jirnvigsforetag tillrickligt med tid for
att ta stillning till om de krav som behoriga myndigheter har uppstillt
kan uppfyllas kommersiellt eller inte.

Vilka upphandlingar som ska goras har hittills ofta bestimts utifrn
tidigare erfarenheter vilket lett till att man upphandlat samma trafik
period efter period. Det forfaringssitt jag foreslir bér med fordel kunna
anvindas for att omprova det offentliga dtagandet i trafiken for att, 1
dialog med marknaden, utréna om det verkligen ir nodvindigt att
fortsitta upphandla viss trafik. Hirigenom kommer behoriga
myndigheter ocksd automatiskt att ta hinsyn till det faktum att
marknadsférutsittningarna férindras dver tid.

Om nigot eller ndgra jirnvigsféretag anmailer att det eller de avser att
driva trafik ska upphandlingen alltsd inte genomforas. I sidana fall bor
behériga myndigheter komma 6verens med jirnvigsforetaget och/eller
jirnvigsforetagen om att trafiken enligt kraven kommer att uppritthéllas
under viss tid. En sddan 6verenskommelse fir dock inte resultera 1 att ett
jirnvigsforetag ges ensamritt att driva trafiken. EG:s regler ger
mojlighet att tillimpa ett forenklat forfarande i fall jirnvigsforetag
kommer pd obestdnd, eller av annan anledning, t.ex. indraget
sikerhetsintyg, tvingas avbryta verksamheten vilket bér utnyttjas om det
blir aktuellt. Redan planerade trafikuppligg kriver inte heller ndgon
omfattande ny planering.
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Upphandling av trafik som med sikerbet dr olonsam

Ett alternativ till ovanstiende forslag dr att behoriga myndigheter
infordrar anbud enbart pd sidan trafik som man med sikerhet vet inte
kommer att bedrivas utan kompensation. Eftersom det inte ir realistiskt
att 1 férvig gora en fullstindigt korrekt beddmning av vilken trafik som
kommer att utforas pd helt kommersiell basis méste en viss
sikerhetsmarginal finnas s8 att behoriga myndigheter uppfyller kraven
enligt proportionalitetsprincipen. Dirfér mé3ste behoriga myndigheter
avstd frin att upphandla trafik som méjligen kommer att utféras utan
krav pd kompensation.

Detta kommer dock med storsta sannolikhet att innebira att viss, for
samhillet betydelsefull, jirnvigstrafik inte kommer till stdnd. Som jag
tidigare beskrivit innebir den utdragna planeringsprocessen och ettiriga
tigplaner att det kan dréja mycket l8ng tid, tv8 ir eller mer, innan
upphandlad trafik kan komma igdng. Konsekvensen av att ingen vill
bedriva trafik helt pi kommersiella villkor och att inte heller behoriga
myndigheter upphandlar trafiken blir att persontrafik pd jirnvig kan
komma att minska till en nivd som understiger den samhillet vill ha och i
vissa fall helt upphéra. Trafiken skulle dd behova ersittas med ndgot
annat transportslag, féretridesvis buss.

4.7 Forslag till regelandringar med anledning av forslagen i detta
kapitel

e Jirnvigsférordningen bor dndras s att alla jirnvigsforetag har
ritt att utféra och organisera trafik pd det statligt férvaltade
jirnvigsnitet.

o Jirnvigsforordningen bor ocksd dndras sd att Transportstyrelsen
far besluta om gemensam eller utvidgad trafikeringsritt f6r
trafikhuvudmin. Prévningen ska grundas pa samhillsekonomisk
effektivitet och en bittre trafikforsdrjning dn vad marknaden kan
dstadkomma.

e Jirnvigslagens krav om sirredovisning bér fortydligas med
hinsyn till kraven om att upphandlande myndigheter ska kunna
sirredovisa den upphandlade trafiken och att trafikhuvudminnen
1 ansdkningar om utvidgad trafikeringsritt ska kunna sirredovisa
kostnaderna f6r den ansékta trafiken.

e Krav pd att trafikhuvudminnen ska uppritta
trafikférsoérjningsprogram bor inféras genom en komplettering av
trafikhuvudmannalagen. Regeringen bér 1 lagen bemyndigas att
meddela foreskrifter om trafikforsérjningsprogrammen, med
mojlighet att subdelegera foéreskriftsritten till en myndighet,
forslagsvis Transportstyrelsen.

e Krav pd att Rikstrafiken ska uppritta lingsiktiga
trafikforsérjningsprogram bor foras in 1 Rikstrafikens instruktion.
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e Krav pd att trafikhuvudminnen ska vara skyldiga att genom ett
annonserings ta reda pi om det finns ett kommersiellt intresse att
driva viss trafik bor foras in 1 lag.

e Krav pd ett motsvarande annonseringsférfarande for Rikstrafiken
bér foras in 1 myndighetens instruktion.
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Fordon

Forslag

SJ AB behéller sina nuvarande fordon, egna som leasade.

Genom idgardirektiv till S] AB och Statens jirnvigar giller att
overblivna fordon inte fir skrotas eller hyras ut, forrin de har
auktionerats ut for forsiljning. Ligsta pris bor sittas av
oberoende virderingsman.

For att markera att staten inte avser att inritta ett vagnbolag, ska
de statliga fordon som anvinds f6r den statligt upphandlade
persontrafiken pd sikt avvecklas.

Under avvecklingsperioden bor Rikstrafiken férutom
upphandling av trafik dven svara f6r férvaltning av fordonen.
Avveckling av fordon ska ske efter samma principer som giller
for S] AB. Ett utokat samarbete genomférs mellan Transitio och
den statliga upphandlaren, nir det giller fordonsférvaltning
Leasingavtalen som Statens jirnvigar f.n. forvaltar, kan dverforas,
med bibehéllande av Statens jirnvigar som leasingtagare, till
Riksgilden. Riksgilden blir dirmed virdmyndighet for
leasingavtalen.

Det statliga fordonsbidraget bér avskaffas och ersittas med
bidrag till infrastruktursatsningar som frimst underlittar f6r den
regionala trafiken. Banverket bor dirfor {3 1 uppdrag frin
regeringen, och efter samrdd med trafikhuvudminnen, att initiera
ett sirskilt program f6r infrastruktursatsningar 1 form av
punktinsatser som gynnar den regionala jirnvigstrafiken.

De av Banverket fattade besluten eller meddelade principbesluten
om statsbidrag bor utbetalas. I 6vrigt bor inga bidrag utbetalas.
Transportstyrelsen ska 1 samband med godkinnande av
jirnvigsfordon, dven ta hinsyn till fordonens arbetsmiljo.
Jernhusen bor dven fortsittningsvis vara dgare av fastigheter dir
fordonsunderhall utfors.

Jernhusen bor dliggas att forutom avkastningskrav sirskilt beakta
de transportpolitiska mélen vid uthyrning av
underhillsfastigheterna till underhdllstoretag, inklusive
principerna om konkurrensneutralitet och icke-diskriminering.
Detta bor ske genom dndrade dgardirektiv till Jernhusen frin
regeringen.

Underhillsforetag, tigoperatorer och fordonsigare enskilt eller 1
samverkan ska, nir s ir limpligt, ges mojligheter att {3 hyra mark
med ldngtidskontrakt (20 — 40 &r) av Jernhusen och/eller
Banverket, for att kunna etablera egna anliggningar. Detta bor
ske genom anbudsupphandling.

Banverket bér dven &sitta styrande avgifter for uppstillningsspar
och dirmed verka for att spdr 1 anslutning till innevarande eller
kommande underhillsanliggningar anvinds f6r uppstillning infor
underhill eller f6r angeligna trafikbetingade uppgifter.
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5.1 Inledning

En kommande avreglerad persontrafik pd jirnvig forutsitter att det finns
fordon att tillgd for nya aktérer.

I direktiven till denna utredning, framhalls att

e fordonsférsorjningen ir strategiskt viktig for mojligheten att
dstadkomma konkurrens pd marknaden f6r persontransport pd
jarnvig,

o fordonen ir av yttersta betydelse f6r tigtrafikens utveckling och
attraktivitet,

o tillgdng pd fordon kan vara ett betydelsefullt konkurrensmedel,

o fordonsférsérjningen ir ett bekymmer och ett intrideshinder for
nya, framférallt sm3 och medelstora aktérer,

e kapitalkostnaden f6r nya fordon ir hog och avskrivningstiden ir
lang och

¢ andrahandsmarknaden fungerar diligt vilket medfér hog
restvirdesrisk.

Det ir dirfor viktigt att f3 till stdnd en konkurrensneutral och vil
fungerande fordonsférsérjning.

»Utredaren skall dirfoér bedéma om staten ensam, t.ex. via affirsverket Statens
jirnvigar, eller 1 samverkan med andra aktorer, t.ex. Transitio, kan medverka till att det
etableras en konkurrensneutral fordonsférsérjning. Utredaren skall dven underséka
mojligheterna f6r operatdrerna att leasa fordon pd den internationella marknaden”.

(Dir 2007:146)

De problem och férutsittningar samt évervigande och forslag som giller
for

¢ den nuvarande fordonsférsérjningen och antagande om hur det

kommer att se ut i framtiden,

¢ finansiering av fordon,

e fordonsteknik,

¢ konsumentintressen,

e statliga och privata vagnbolag 1 Sverige,

e det nuvarande fordonsbidraget till trafikhuvudminnen samt

e fordonsunderhillet
kommer att behandlas 1 detta kapitel.

5.2 Den svenska fordonsmarknaden

Antalet jirnvigsfordon f6r persontrafik 1 Sverige beriknas till cirka 950. I

det foljande redovisas innehav och uppgifter for offentliga och privata
(inklusive SJ AB) aktorer.
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Statens fordonsinnebav

Statliga aktérer pd fordonsmarknaden ir affirsverket Statens jirnvigar
och Rikstrafiken.

Affirsverket Statens jarnvdgar

Statens jirnvigar ir ett affirsverk och rapporterar direkt till regeringen.
Varje ir utfirdas ett regleringsbrev baserat pa riksdagens beslut som
uttrycker de nirmaste drets styrning. Statens jirnvigar leds sedan 1 april
2006 av en styrelse. Statens jirnvigar ir organiserat i tre
verksamhetsgrenar®

e Avveckling av verksamhet som inte fordes over till bolag

2000/2001 och som enligt regeringsbeslut inte lingre ska bedrivas
o Forvaltning av leasing och leaseholddtaganden
e Forvaltning av jirnvigsfordon som anvinds 1 statligt upphandlad

trafik

Forvaltning av leasing och leaseholddtaganden

Verksamheten bestdr 1 att férvalta egendom under leasingavtal avseende
rullande material och firjor. Huvuddelen av jirnvigsfordonen hyrs ut till
bolag som bildades ur Statens jirnvigar vid bolagiseringen 2001.(S] AB
och Green Cargo). Under 1990-talet tecknade SJ tvd typer av leasingavtal
med amerikanska motparter.

Sale-lease-back. Fordon sdldes frin SJ och leasades tillbaka. I detta fall gir
fordonen inte att skrivas av men ger skattemissigt billiga lin

Lease-hold eller lease-lease-back. Fordon hyrdes ut till USA och leasades
sedan tillbaka. SJ fick hela hyran p en gdng som direfter successivt ska
betalas tillbaka. Pengarna placerades i obligationer f6r att matcha
dterbetalningarna.

Bida dessa former av leasing forutsitter stora och 1anga affirer.

Vid bolagisering av SJ dr 2001 évertog Statens jirnvigar leasingavtalen.
Det var inte aktuellt att flytta 6ver avtalen pd ett bolag, eftersom statliga
garantier krivdes. Alternativet hade varit att skriva om avtalen, vilket 1
sin tur skulle ha medfort krav p nya garantier och f6rdyringar.
Dessutom var avtalen inte fordelade pd gods- respektive personfordon.
Atagandena per 1 januari 2008 omfattar totalt 6407 fordon

e 274 sittvagnar

e 32 liggvagnar

e 164 RC-lok

e 229 motorvagnar

o 89 diesellok

e 5708 godsvagnar

* Ur 4rsredovisning 2007, Statens jirnvigar
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For dessa, med undantag av de fordon som anvinds i av Rikstrafiken
upphandlad trafik finns underuthyrningsavtal med S] AB och Green
Cargo. Leasingavtalen forfaller till betalning 2008-2021. Senast vid
forfallodagen ska utestdende linebelopp dterbetalas.

Statens jirnvigar férvaltar de ovannimnda obligationerna.
Obligationsportfoljen har ett bokfért virde om 4375,7 miljoner kronor®.
Utbetalningarna frin obligationerna anvinds huvudsakligen till att betala
leasinggivarna vid transaktionernas sluttidpunkt

Den 22 maj 2008 gav regeringen Riksgildskontoret i uppdrag att
analysera olika handlingsalternativ betriffande obligationsportféljen hos
Statens jarnvigar. Uppdraget har redovisats den 1 augusti 2008%.
Riksgilden foreslar att Statens jirnvigar liter obligationsportféljen vara
ofoérindrad, men att portféljens risker lopande virderas. Enligt
Riksgilden finns det inga skil till att flytta portféljen inom staten. I
rapporten framhalls slutligen att regeringen bér ta stillning redan nu till
hur eventuella framtida kreditforluster ska hanteras.

Forvaltning av jirnvigsfordon som anvinds i statligt upphandlad trafik

I januari 2004 &vertog Statens jirnvigar frdn SJ AB en fordonsflotta om
121 fordon som skulle nyttjas i Rikstrafikens upphandlade trafik. Statens
jirnvigar hyr, om mojligt, ut de fordon som inte utnyttjas av
Rikstrafikens operatorer till andra person- och godstrafikoperatérer.
Operatdrerna ansvarar for det trafiknira litta underhillet. Statens
jirnvigar f6r det tunga. Kostnaden for det tunga underhillet fordelas pd
operatdrerna enligt ett separat avtal. Enligt uppgift frn Statens jirnvigar
redovisades en total kostnad for férvaltningen av fordonen (férutom
kostnader foér avskrivning) till 15,1 miljoner kronor per &r.

I genomsnitt f6r &r 2007 har 95 fordon varit 1 trafik varav 85 for
Rikstrafikens disposition. Statens jirnvigar stdr for restvirdesrisken,
men genom regleringsbrev dverfors kostnaden for detta direke till
Rikstrafiken genom ett gillande hyresavtal. Leasingdtagandena f6r de 96
fordonen son Statens jirnvigar férfogar 6ver gér ut enligt foljande:

2007: 10 sittvagnar, 5 motorvagnar och 25 sovvagnar
2008: 4 motorvagnar

2011: 8 sittvagnar

2012: 1 sittvagn, 16 RC lok

2014: 19 liggvagnar, 7 sittvagnar

2015: 1 liggvagn

%’ Enligt drsredovisning 2007
o8 Rapport 2008-08-01, Dnr 2008/1070
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Rikstrafiken

Rikstrafiken vare sig dger eller forvaltar fordon for uthyrning. Diremot
har myndigheten - genom avtal med Statens jirnvigar -tillgdng till 85
fordon, varav 12 lok, som affirsverket férvaltar. Som redogjorts for i
kapitel 3 ansvarar Rikstrafiken for statens avtal om transportpolitiskt
motiverad interregional kollektiv persontrafik, som inte uppritthdlls 1
annan regi och dir det saknas forutsittningar f6r kommersiell trafik.
Rikstrafiken gor detta pd tvd sitt. Dels avtalar myndigheten om trafik
direkt med operatorer efter anbudsférfarande (s.k. direktavtal), dels
utbetalar Rikstrafiken, genom samverkansavtal, ekonomisk ersittning till
trafikhuvudminnen. I det senare fallet ger Rikstrafiken endast ersittning
for den interregionala trafiken inom respektive trafikhuvudminnens
ansvarsomrade.

Ar 2007 avtalade Rikstrafiken om jirnvigstrafik genom direktavtal for
106 miljoner kronor och genom samarbetsavtal f6r 236 miljoner
kronor®.

Samtliga upphandlingar ir s.k. nettoavtal och avtalen forutsitter att
operatdren utnyttjar de fordon som Statens jirnvigar tillhandhéller for
Rikstrafikens rikning. P4 grund av att Rikstrafiken bir en hyresgaranti
for fordonen visavi Statens jirnvigar, har Rikstrafiken anvint en
virderingsmodell som innebir att anbud riknas upp med hyreskostnaden
for det/de fordon som en anbudsgivare inte vill anvinda. Frin
konkurrenssynpunkt ir det olyckligt att operatérer som kan erbjuda
egna fordon ”straffas”. Detta kan ocksd missgynna resenirerna, eftersom
en operatdr med egna fordon kanske kan erbjuda bide bittre kvalitet och
komfort.

Forhéllandet mellan operatér och Rikstrafiken regleras genom avtal. Det
ir Statens jirnvigar som ansvarar f6r det tunga underhillet av fordonen.
Detta regleras genom avtal. A sin sida har Statens jérnvigar i sin tur avtal
med Euromaint nir det giller behov och omfattning av underhillet.
Detta gor att operatdrerna ibland far olika budskap som kan vara
férvirrande.

Kommunernas och landstingens fordonsinnebav genom trafikbuvdmdnnen

Transitio

Trafikhuvudminnen har valt att samverka i ett gemensamigt bolag,

AB Transitio, vars uppgift dr att anskaffa och forvalta jirnvigsfordon pd
ett optimalt sitt genom att ta tillvara alla méjligheter till
stordriftsfordelar och standardiseringar. For att {3 ett effektivt
fordonsutnyttjande har Transitio ocksd en miklarroll nir det giller
omfordelning av fordon mellan anvindare. For detta indam4l skapades

* Banverkets sektorrapport 2007
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Transitio 1 den nuvarande formen 1999. Ursprungligen bildades foretaget
av tillverkaren Bombardier for att stimulera till inkép av det nya
motorvagnstdget Regina.

Endast trafikhuvudman kan bli aktiedgare i bolaget. Samtliga
trafikhuvudmin i Sverige utom de pd Gotland och 1 S6dermanland, vilka
saknar egen spirbunden verksambhet, ir dgare av Transitio. AB
Storstockholms Lokaltrafik (SL) innehar den stérsta aktieposten, 44,5
procent av det totala aktieinnehavet. Fordonen hyrs ut till
trafikhuvudman eller av denne anlitad operatér. Uthyrningen kan avse
sdvil nya som gamla fordon. Transitio svarar for finansiering, tungt
underhill, reservfordon, hégkostnadskomponenter, forsikring samt all
administration férknippad med fordonsigandet. Trafikhuvudmin dger
fordonen och stdr ocksd for restvirdesrisken. Transitio dger dock tvd
Reginatdg, som anvinds som reserviordon.

Transitio férvaltar trafikhuvudminnens fordon vilka bestdr av 56
foretagsleasade Reginatdg, 2 Itino, 39 X10 pendeltig, 10 Oresundstig
samt 88 tunnelbanevagnar. Sedan 2001 har trafikhuvudminnen med hjilp
av Transitio inskaffat cirka 200 nya fordon, huvudsakligen motorvagnar.
SL leasar dock sjilv de nya pendeltigen X60.

Transitio anser att deras foretag i storre utstrickning skulle kunna
samverka med Statens jirnvigar, for att gynna svensk jirnvig. Man anser
att de bdda organisationernas roller dr klarlagda och att
konkurrensliknande situationer kan hillas till ett minimum och behov av
sekretess kan hanteras utan att dventyra konkurrenssituationen pa
marknaden. Samverkan kan handla om kunskapsutbyte om marknaden,
olika fordonstyper och upphandlingsteknik, men ocks3 att tillsammans
kanske kunna bygga upp gemensamma komponentpooler.

En annan viktig friga som Transitio vill framh3lla ir den osikerhet och
ibland avsevirda férdyringar som nuvarande regler for arbetsmiljon
skapar. Trots att fordonen ir typbesiktigade och godkinda av
Transportstyrelsen, kan skyddsombud genom Arbetsmiljéverket nir
som helst kriva forindringar om man anser att det kan férorsaka fysiska
eller psykiska problem hos berord personal. Sjilvklart ska akuta
arbetsmiljoproblem 4tgirdas, men Transitio efterlyser en bittre
hantering vid typgodkinnandet, exempelvis genom ett remissférfarande
till Arbetsmiljoverket.

SJ AB:s fordonsinnehav

SJ AB: s nuvarande fordonstillgdng ir totalt 680 fordon varav 113 RC-
lok, 104 X2 motorvagnar och 463 olika typer av sittvagnar.

En viktig satsning f6r SJ AB, liksom fér andra kommersiella
jirnvigsforetag, ir att satsa pd fordon med stor kapacitet. S| AB kommer
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framover 1 stor utstrickning satsa pd motorvagnar med hog
passagerarkapacitet.

SJ AB anser att restvirdesrisken inte har samma betydelse som tidigare.
Den dr mycket avhingig marknadsutvecklingen. Eftersom marknaden
vixer 1 sdvil Sverige som 1 Norge minskar restvirdesrisken, sirskilt nir
det giller motorvagnar.

Sammanstdillning av S] AB:s, Statens jarnvdgar och trafikbuvudmdnnens
nuvarande och framtida fordonsinnebav

Det samlade fordonsinnehavet i fér persontrafik i Sverige™

Fordon Antal Antal SJ AB | Antal Totalt
Statens trafikhuvud-
jarnvagar min "’

Sittvagnar 26 300 326

Serveringsvagnar 18 18

Liggvagnar 20 55 75

Sovvagnar 25 56 81

RC lok 16 113" 129

X1 30 30

X2 (tagsatt) X-2000 41 41

X10 -serien 52 52

(Pendeltag)

X30- serien 7 10 17

(Gresundstag)

X40- serien 42 42

(Dubbeldackare)

X50- serien 58 58

(Reginatag)

X60- serien (nya 71 71

pendeltag)

Y 30- serien (Itino) 9 2 11

Totalt 9 49 207 265

motorvagnar

Totalt antal fordon | 96 632 223 951

Under den nirmaste femarsperioden beriknas 88 fordon av den totala
fordonsflottan” avvecklas (78 pendeltdg modell X1 och 10
dieselmotorvagnar modell Y1) samtidigt som cirka 140 fordon beriknas
bli anskaffade (75 pendeltdg modell X60 — 61, 16 motorvagnstig X31, 20
st med option fér ytterligare 10 fjirrtrafikanpassade tagsitt 1 X50-serien
samt 5 dieselmotorvagnar Y31).

’° Enligt uppgifter frdn Statens jirnvigar SJ AB och Transitio

! Inklusive 2 Reginatdg igda av Transitio

72 Varav 10 lingtidsuthyrda

7 Enligt rapporten Framtida kapacitetsbehov av trafiknira underhall, Interfleet 2008

samt samtal med S] AB och Transitio juni-juli 2008
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Ovwrigt fordonsinnebav

I Sverige finns f.n. endast marginellt andra fordonsinnehavare dn Statens
jarnvigar, SJ AB och trafikhuvudminnen (egna eller genom Transitio).
Tdgkompaniet, Veolia Transport Sverige och DSB Sverige AB ir de
foretag idag verksamma 1 Sverige som har tillgdng till egen fordonspark.

Tdgkompaniet har férutom eget innehav genom sin dgare NSB tillgdng
till fordon som kan kéras 1 Sverige.

Dirull finns bolag som DSB First och Arriva som ir eller str i begrepp
att starta trafik med till viss del egna fordon.

5.3 Fordonstillgang i nagra EU-lander

Frin den kartliggning som TFK pd uppdrag av Banverket har genomfért
kan foljande utlisas om tillgdngen pa fordon i ett antal linder.™

Tyskland

I Tyskland bedrivs kommersiellt upphandlad trafik p& 4 linjer av andra dn
statligt igda Deutsche Bahn (DB).

For nirvarande finns tvd storre vagnbolag pd den tyska arenan: Angel
Trains och Ahaus Alstitter Eisenbahn AG. De storsta
fordonstillverkarna ir Siemens AG, Bombardier Transportation, Alstom
och Vossloh AG.

Enligt den tyske regulatorn hyr de privata operatérerna sina fordon 1
likhet med DB frin de tvd stora vagnbolagen Angel Trains och Ahaus
Alstitter. Generellt rider for alla en brist pd lok och vagnar.

Arriva som trafikerar ndgra linjer enligt avtal uppger dock att man inte
har ndgra problem med att {3 tag pd nya fordon om det finns tillricklig
med tid f6r att gora en bra upphandling.

I dagsliget dr det inte mojligt att {3 tillgdng till begagnade fordon frin
DB. De fordon som andra féretag 4n DB anvinder képs eller hyrs men
enbart av tredje part — inte av DB. Frén lobbyorganisationen Allianz pro
Schiene siger man att de privata operatdrerna i ett inledningsskede hade
problem med att {8 tag pd fordon genom att DB inte sdlde ut de fordon
som de sjilva inte hade bruk fér. De nya operatorerna pd marknaden
hade svirt att {3 tag pa fordon och de var dyra att képa oavsett om de var
nya eller begagnade. Idag ir det problemet mindre. En stor del av den
tyska fordonsflottan har férnyats under senare &r och nya fordon har
dven levererats till privata operatorer. Det finns fler fordon pd

"*Yvonne Wirnfeldt, Internationell kartliggning av liget nir det giller 6ppning av

marknaden for persontrafik pd jirnvig, maj, juli och augusti 2008
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marknaden totalt sett men ocks3 fler féretag som tillhandahiller fordon
pd leasingavtal dven inom passagerartrafiken.

Storbritannien

Huvuddelen av passagerartrafiken upphandlas av Department of
Transport. Avtalen giller 7-10 &r.

P4 fordonsmarknaden finns f.n. ett antal vagnbolag, s.k. ROlling Stock
COmpanies (ROSCO), som bildades genom en upphandling av British
Rail 1 samband med avregleringen av den brittiska jirnvigsmarknaden i
bérjan av 1990-talet. De tre storsta ir Angel Trains Ltd, HSBC Rail Ltd
och Porterbrook Leasing Company Ltd.

Italien

Enligt den italienska representanten fér resenirsorganisationen EPF
finns 1 dagslidget ingen annan operatér dn FS/Trenitalia som bedriver
kommersiell persontrafik pd jirnvig. En ny privat aktor ir dock pd vig in
pa den italienska marknaden. I januari 2007 bildades NVT (Nuevo
Trasporto Viaggiatori).

Det rider en viss brist pd fordon i Italien. Bristen pa fordon giller dock
for samtliga operatorer, sdvil for de statliga som f6r de nya privata
aktdrerna som forsoker ta sig in pd marknaden. Nir det giller den nya
stora operatdren N'TV sd ir fordonsfrdgan 16st. NTV har bestillt 25
stycken AGV tg frin Alstom med option pd ytterligare 10 pd ett
kontrakt som ska 16pa 6ver en 30-4rs period.

Danmark

Danska statsbaner (DSB) dger och férvaltar merparten av samtliga
fordon som anvinds 1 persontrafiken for statens rikning. Ett undantag ir
en linje pd Jylland dir Arriva vunnit trafikeringen. I avtalet ingdr, till
skillnad frn andra trafikeringsavtal, dven att Arriva ska tillhandah3lla
fordon under den period som de innehar trafikeringen. Om Arriva
forlorar vid nista anbudstillfille miste de emellertid, enligt riktlinjer frén
trafikministeriet, férmodligen vara beredda att 6verldta fordonen till
DSB. SJ AB har tillstdnd att trafikera strickan Malmé — Képenhamn med
egna fordon (X2).

5.4 Forutsattningar och problem kring ett antal omraden som
paverkar fordonsférsérjningen

I Jirnvigsutredningen 1 behandlades fordonstérsérjningen
forhillandevis ingdende. Utgdngspunkten var di, liksom nu, att en 6ppen
och fungerande fordonsmarknad ir en viktig férutsittning for
persontrafikens utveckling. Grundtanken var att en fri konkurrens
skapar en naturlig balans 1 férdelningen av fordon och ger incitament f6r
investeringsbehov i nya fordon nir gamla fordon ska ersittas.
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Ett antal faktorer belystes 1 utredningen som utgjorde férutsittningar
och begrinsningar fér fordonsférsérjningen. Hir kan nimnas

¢ finansiering av fordon,

e fordonsteknik,

e konsumentintressen,

o statliga och privata vagnbolag 1 Sverige,

o utvecklingen av den upphandlade trafiken samt

e det nuvarande fordonsbidraget till trafikhuvudminnen

Det kan finnas anledning att kort redovisa férutsittningarna som jag
kom fram till i den tidigare jirnvigsutredningen och direfter beskriva
den nuvarande situationen, fér att ge en grund till kommande
dtgirdsforslag.

Finansiering av fordon

Jag konstaterade 1 min férra utredning att forhillandevis smé
investeringar gjorts 1 fordon under de senaste drtiondena i férhillande till
de relativt omfattande investeringar 1 infrastrukturen . Under 2000-talet
hade dock kraftfulla satsningar att anskaffa nya jirnvigsfordon
genomforts. Detta gillde framforallt trafikhuvudminnen.

D3 som nu utgér kostnaden f6r fordon en avsevirt stor del av den totala
kostnaden (20 - 30 procent av jirnvigsforetagens kostnader). Jag
bedémde en utveckling frin jirnvigsforetagens dgande eller finansiell
leasing av fordon till en operationell leasing och/eller korttidsuthyrning
som hogst trolig.

Jag konstaterade vidare att eftersom fordonens finansiirer strivar efter
hogsta avkastning och minimala risker, fanns det en stark drivkraft att
koncentrera sig pd ett fital fordonstyper och se till att fordonen blir
anvindbara i s& minga linder som mojligt. Dirmed férvintas
andrahandsvirdet 6ka.

Jag pekade p4 finansiella 16sningar som férsvarar utveckling av en svensk
konkurrenskraftig fordonsmarknad

1. Statens jirnvigars leasing. Vilket leder till bindning av fordon
drvda frin SJ fore &r 2001, finansiellt gynnsamma villkor till f6];d
av den statliga garantin {6r SJ AB samt svirigheter att {3 tillging
till de fordon som SJ AB inte behover 1 sin verksamhet.

2. Transitios verksamhet. Aktieigarna (trafikhuvudminnen) tecknar
solidariskt borgen vilket innebir att rintekostnaderna kan héllas
nere. Restvirdesrisken hanteras av trafikhuvudminnen.
Sammantaget bedomde jag att Transitios uppligg ger sddana
fordelar att det utgor ett hinder f6r kommersiellt verkande
vagnbolag pd den svenska markanden.
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For att en fordonsmarknad ska kunna etableras krivs att fordonen
tillhandhalls under marknadsmaissiga villkor. S AB och
trafikhuvudminnen har konkurrensférdelar genom de egna
fordonsinnehaven och en férhdllandevis l3g rintekostnad genom den
offentliga garantin. Detta férhillande méste pa ett eller annat sitt
balanseras.

Det vore 6nskvirt att nya finansieringsformer kan tillskapas. Det borde
vara mojligt att dven privata vagnbolag ska kunna erbjuda leasingavgifter 1
nirheten av den nivd som de offentliga leasingférmedlarna kan
tillgodogora sig, dtminstone pa sikt.

Ett exempel pd detta initiativ ir den s.k. Kapstadskonventionen.
Konventionen avser ursprungligen materiel som anvinds i luftfart.
Jarnvigsmateriel har tillkommit senare i ett tilliggsprotokoll, som
benimns Luxemburgprotokollet, eftersom det var i Luxemburg dess
slutliga form férhandlades fram. Sverige har inte skrivit under
protokollet. Fér lingivarna innebir konventionen en storre sikerhet
genom att fordonen registreras och de mojligheter detta ger att 3
pantritt 1 egendomen. Risken for att fordonen sjunker 1 virde torde indd
finnas kvar hos fordonsinnehavaren, sd linge denne ir solvent. Om
innehavaren diremot blir insolvent ir det lingivaren som fir ta forlusten.
Férhoppningsvis kommer regelverket att skapa férutsittningar som
kommer att positivt stimulera till en 6kad privat finansiering genom att
det blir littare for dgarna att bevaka sin investering. P4 detta sitt skapas
forutsittningar for en balans mellan offentlig-privat finansiering, som
kommer att medféra fordelar {6r alla parter.

Fordonsteknik

De tekniska férutsittningarna har stor betydelse for en fungerade
fordonsmarknad i Sverige. I Sverige, liksom 1 6vriga linder 1 Europa, har
det nationella perspektivet varit det helt avgérande for sdvil banans
utformning som fordonsutvecklingen. SJ var fram till 1988 den enda
aktdren och avgjorde utifrdn det egna behovet underhill, investeringar,
anskaffning och avveckling av fordon. Utvecklingen genomférdes av
fordonstillverkare och efter riktlinjer frdn SJ.

Tidigare synsitt priglar fortfarande den svenska interregionala
snabbtdgstrafiken. Vilket bl.a. innebir

e Trafik pd gemensamma spdr (snabbtig, lokaltdg, regionaltdg och
godstig).

e Upprustning av befintliga banor {ér snabbtig, pd strickorna
Stockholm — Malmé, Stockholm — Géteborg samt Stockholm -
Sundsvall .

e Inférande av motorvagnstdget X2 i borjan av 1990-talet, med en
hastighet om 200 km/h, korglutning och mjuk boggie.
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I den tidigare utredningen beskrev jag utvecklingen inom
fordonstillverkningsindustrin och fann d3 att den dominerades av de tre
stora tillverkarna Bombardier, Alstom och Siemens. Vidare att den
svenska tillverkningsindustrin troligen skulle komma att minska 1
betydelse samt {3 en mer specialinriktad karaktir.

I Europa finns idag ett flertal leverantorer av nya fordon. De tre storsta
ir fortfarande Bombardier Transportation, Alstom Transport och
Siemens Transportation Systems. Utdver dessa finns det ett antal mindre
fordonstillverkare som har industriellt samarbete med olika delsystem
tillsammans med de stora leverantérerna. Exempel pd mindre
leverantérer ir spanska Talgo, italienska Ansaldo Breda och schweiziska
Stadler. Samtliga har order pd eller har i senare tid levererat fordon fér de
nordiska linderna. For vissa bolag dock enbart i liten omfattning.

Yetterligare faktorer som jag ansdg skulle ha betydelse for utvecklingen
inom fordonstillverkningsindustrin var att

o utvecklingen skulle g8 frin detaljerade bestillningar mot en
relativt snabb standardisering av jirnvigsmateriel,

o teknikutvecklingen och stérre serier av fordon skulle pressa priset
pa fordon,

o tillverkarna skulle férsoka i kontroll pd den s.k. eftermarknaden
dir den svenska och dven den nordiska marknaden var fér liten
for att utgora en egen marknad for fordonstillverkning och

e de nordiska regeringarna i standardiseringsarbetet skulle driva pd
anpassning av fordonen {6r nordiska behov bl.a. betriffande
klimatet.

Jag anser att mina tidigare slutsatser 1 stort sett giller dven idag.

En grundférutsittning {6r en fungerande fordonsmarknad ir nigon form
av teknisk standardisering. Inte minst f6r att fordonen ska kunna
anvindas 1 s minga linder som mojligt. Dirigenom skapas en
fungerande andrahandsmarknad fér fordon. Standardisering 6kar
dessutom kostnadseffektiviteten.

Ett antal specifikt svenska tekniska faktorer gor det svirt att, utan
omfattande forindringar, kunna kéra svenska tdg i andra linder. Hir kan
nimnas”
e Lastprofilen. Den ir avvikande frdn den som giller 1 Europa, bide
vad avser bredd och hgjd.
e Radialstyrningen, s.k. mjuka boggier férkommer normalt inte pd
utlindska fordon.
e Hoga insteg pd X2. Korglutningen kriver en golvhojd pa drygt en
meter.
e Unikt el- och signalsystem f6r Sverige. Alla europeiska linder har
mer eller mindre nationella sirlésningar for sina signalsystem och

7> Marknaden {ér jirnvigsfordon i Sverige, rapport 2006-02-10, Statens jirnvigar
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det finns varierande elsystem dven inom manga linder. De
svenska standarderna tillhor inte de mest komplexa, men
modifieringen av befintliga fordon ir oftast i férsta hand en
ekonomisk friga. Den kan dock 1 vissa fall bli ooverstiglig.

De av EU beslutade jirnvigspaketen bygger pd grundtanken att de
europeiska jirnvigsforetagen s smaningom ska kunna anvinda
europeisk jirnvigsinfrastruktur inom hela EES-omrédet och 1 Schweiz
for tillhandah&llande av jirnvigstransporter. Det har bl.a. lett till en
storre successiv teknisk harmonisering av fordon och
jarnvigsinfrastruktur, vilket 1 sin tur bl.a. har skapat 6kade mojligheter
for operatorer att hyra fordon under en relativt kort period. Det dr
angeliget att den pdgdende tekniska standardiseringen och
harmoniseringen av jirnvigssystem, bl.a. inom EU och industrin,
utnyttjas dven 1 Sverige for att skapa rationella och kostnadseffektiva
fordonslésningar.

Industrin och bestillarna har ett gemensamt intresse av att skapa
produktstandardisering och stora leveransserier. Samverkan mellan
bestillare 1 olika linder kan vara ett medel for att {3 kostnadseffektiva
16sningar. Det borde ocksd kunna vara mojligt att “efterbestilla”
produkter som fordonsindustrin tagit fram i stora serier.

En utmaning f6r fordonsigarna och i f6rlingningen f6r operatérerna blir
finansieringen av den kostsamma utrustningen nir det giller lok och
motorvagnar for det kommande ERTMS systemet.

Bland ndgra trender av betydelse kan nimnas Transitios satsning pa
inkdp av Reginatdget for att 13 till stdnd relativt 13nga serier och dirmed
pressa priserna och SJ AB:s liksom andra jirnvigsforetags satsningar att
héja kapaciteten pd fordonen genom att 6ka antal sittplatser (inkop av
dubbeldickaren X40). Utvecklingen i Europa gir mot fordon
dimensionerade f6r 300 - 350 km/h. motorvagnstdg eller lokdrivna tig
med drivenhet 1 varje inda.

Konsumentintressen

Regeringen har gett Banverket och Vigverket 1 uppdrag att ta fram ett
handlingsprogram for kollektivtrafiken ”Koll fram4t”. Den 15 maj 2008
presenterade gruppen sitt handlingsprogram. Den 6vergripande
malsittningen ir “En kraftfull 6kning av marknadsandelen for

kollektivtrafik™.

Nir det giller fordonen, har gruppen ansett att {or att uppnd det stillda
malet krivs att
e kollektivtrafiken kan erbjuda en god komfort, hog kvalité och
attraktiv design p8 fordonen,
¢ upphandlingar av fordon s lingt som méjligt sker samordnat,
e man strivar efter standardisering och undviker speciella [8sningar,
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e upphandlingarna s3 1dngt mojligt koncentreras till vil beprovade
konstruktioner 1 lingre serier som visat sig fungera och ir
godkinda for trafik,

e godkinnande for trafikutdvaren ska gilla oberoende av vem som
ar operator,

o befintliga trafiknira verkstider méste goras tillgingliga fér den
som ska underhilla fordonen,

o en ldngsiktigare planering av upphandling genomférs samt

e upphandlingar endast ska stilla funktionskrav, inte detaljkrav.

Statliga och privata vagnbolag i Sverige

Som framgdtt av det tidigare finns det f.n. tvd vagnbolag 1 Sverige.
Statens jirnvigar som tillhandahiller fordon f6r den upphandlade statliga
trafiken och Transitio som forvaltar och hyr ut fordon till
trafikhuvudminnen. Inga privata vagnbolag har hittills visat intresse for
den svenska marknaden, nir det giller persontrafik pd jirnvig. Diremot
forekommer det inom godstrafiken.

Internationellt, frimst i Tyskland, Storbritannien och Danmark, finns
etablerade vagnbolag som pd olika grunder hyr ut jirnvigsfordon pd
kortare och lingre tider.

P4 en avreglerad jirnvigsmarknad f6r kommersiell trafik borde det
finnas intresse for de storsta vagnbolagen att etablera sig dven 1 Sverige.
Utredningen har inbjudit ett antal vagnbolag f6r att utrona intresset hos
dessa att etablera sig pd den svenska marknaden. Utredningssekretariatet
har direfter triffat representanter for tvd av dessa bolag.

Aktorerna dr intresserade av att f6lja utvecklingen betriffande den
svenska persontrafiken pd jirnvig mot en avreglering, bl.a. resultatet av
denna utredning, och fér att kunna ta stillning till om man ska etablera
sig pa den svenska marknaden.

Om det finns operatdrer som ir intresserade att hyra fordon ir féretagen
naturligtvis villiga att medverka genom operationell leasing. Vagnbolagen
kommer férmodligen inte att kunna erbjuda lika f6rménliga villkor som
trafikhuvudminnen och SJ AB &tnjuter genom sina fordelaktiga
leasingavtal, men man kommer att bedéma och ta riskerna f6r uthyrning
pd affirsmissiga grunder och férvintar sig inga subventioner frin den
svenska staten.

Man framhéller dock vikten av att den ldngsiktiga planeringen av
fordonsférsorjningen kan beskrivas pd ett tydligt sitt och att nya
forutsittningar kan skapa en énskvird stabilitet. I detta sammanhang kan
framhadllas att en mer 18ngsiktig och transparent trafikplanering som
vagnbolagen 6nskar, kan komma att finnas i och med att de tidigare
omnimnda trafikférsérjningsprogrammen blir en verklighet.
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En annan mojlig utveckling kan vara att de dominerade
fordonstillverkarna i Europa genom direktleasing kan ge férutsittningar
for foretag, som inte férfogar 6ver egna fordon, att etablera sig pd den
svenska persontrafikmarknaden.

Ytterligare en mojlig vig att ge intresserade jirnvigsforetag mojlighet att
bedriva persontrafik dr att tillskapa en andrahandsmarknad fér fordonen.
Detta kan ske genom att de statligt 4gda fordonsinnehavarna 8liggs att
bjuda ut fordon som man inte har bruk fér till f6rsiljning.

Slutligen kan nimnas att en konkurrensutsatt marknad skapar innovativa
l6sningar. Ett exempel pd detta ir Hector Rail, vars kop av fyrstromslok
gor att man kan kora loket utanfor Sverige.

Det statliga fordonsbidraget

Riksdagen beslutade i enlighet med regeringens forslag’™ att bidrag ska
kunna utbetalas for investeringar eller hyra av jirnvigsfordon for
regional persontrafik. Huvudsakligen motiverade regeringen detta med
att det fanns risk for att fordonen annars inte skulle férnyas 1 tillricklig
omfattning. Banverket meddelar féreskrifter och betalar ut bidraget.
Enligt Banverket” uppgir forslaget till tilldelning av statsbidrag for
sparfordon enligt reviderad Framtidsplan totalt till 4,6 miljarder kronor
(513 miljoner kronor till sparvig, 375 miljoner kronor till tunnelbana
samt 3 709 miljoner kronor till jirnvig). Av nimnda totala belopp for
jirnvig har 1 831 miljoner kronor redan utbetalats. Det finns
principbeslut om tilldelning av bidrag med 687 miljoner kronor. Fér
dterstoden 1191 miljoner kronor saknas beslut eller principbeslut.

Jag framférde redan 1 den f6rra utredningen ett starkt tvivel pd om
inférandet av fordonsbidrag var ett limpligt beslut. Féljande skil fick
mig att komma till den slutsatsen.

e Genom begrinsningar i riktlinjerna fér utbetalning av bidraget
kan trafikhuvudminnen inte 3 bidrag fér att modernisera éldre
men tekniskt fullgoda fordon.

e Fordonsbidraget leder till felaktiga avvigningar mellan
nyanskaffning och reinvestering.

e Vissa trafikhuvudmin skjuter pd anskaffning av fordon eller
fornyelse av det rullande materialet f6r att komma i 8tnjutande av
bidraget.

¢ Fordonssubventionerna fir snedvridande effekter pi marknaden.

I stillet borde samhillet ge stdd till regional persontrafik pd jirnvig pd
ett mer generellt och konkurrensneutralt sitt.

’¢ Regeringens proposition 2001/02:20
”7 Redovisning av utbetalade och planerade statbidrag till spirfordon fér regional
persontrafik 2004-2015, frin Banverket
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5.5 Underhall av fordon

Underhill av jirnvigsfordon brukar traditionellt delas upp i tungt och
litt underhdll. Det blir allt oftare svart att dra grinser mellan dessa
verksamheter. Till tungt underhill riknas renoveringar och ombyggnader
av fordon, liksom underhill som kriver lyft av tungt materiel eller
tillginglighet pd fordonen dir det behovs specialkonstruktioner for att
komma 4t fordonens tak och stromavtagare.

En annan indelning av underhéllstyper”® och som kan vara mer
anvindbar, ir foljande:
e Forebyggande underhill
o Tillstdindsbaserat underhdll (6vervakning av komponenter)
e Avhjilpande underhill.

Ytterligare definition pd begreppet fordonsunderhall har féljande
innehall”:

e Forebyggande underhill

e Lopande férebyggande underhill

e Periodiskt férebyggande underhill

e Avhjilpande underhill

e Upprustning

e Komponenter

e Ombyggnader

Underhillskostnaden beriknas liksom fordonskostnaden till cirka 20
procent vardera av operatdrernas totala kostnad. Personalkostnaden
beriknas normalt till 30 procent.

Inom branschen évergdr man allt mer att tala om depier. Férutom
verkstad finns pd en depd ett antal underhdllsfunktioner. Avisning av lok
och vagnar, sanering, témning av vitskor, stidning, in och utvindig tvitt
ir exempel pd detta. For att géra underhillet effektivt giller det att £3 till
ett optimalt fldde inom depdn. Redan innan fordonen ker in kan viss
form av underhll genomforas, frimst stidning och vissa
komponentbyten.

Att underhilla fordon resurssndlt och med god kvalitet handlar mycket
om planering och logistik. Operatdrerna strivar efter att anvinda
fordonen sd mycket som mojligt 1 verksamheten och att undvika
transporter med tomma tdg. Linga tomkoérningar ir kostsamma.
Nirheten till depderna ir dirfor viktig. Fungerande depder bor vara
placerade dir fordonen tas ur bruk. Det kan vara i tigomloppets indar, i
nirheten av stora stationer eller dir flera tdgfloden mots.

78 Utredning genomford av Interfleet 2008 “Framtida kapacitetsbehov av trafiknéra
underhall”

7 Synpunkter frin S] AB
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De flesta av branschens aktorer dr 6verens om att tillgdngen pd
underhillsanliggningar 1 hela landet idag ir storre in behovet, men
frimst i Stockholm ir det svart att {3 tillgdng till underhall under dagtid.
Generellt kan man se att behovet 6kar, sirskilt 1 storstadsomridena.
Tillgdngen pa underhillsentreprenérer ir god, men det dr brist pd
underhéllsverkstider/depder for det litta underhdllet. De kritiska/
overbelastade depderna dr de 1 Stockholm (Hagalund), Géteborg
(Olskroken) och Malmé.

Bra logistik i trafiken kriver 6verkapacitet 1 féljande avseenden: Tillgdng
till fordon, depd eller personal. Ett bra exempel pd detta ir Arlanda
Express. Forutom lénsamhet ir punktlighet det viktigaste mélet for
foretaget. I samband med etableringen litade A-Train, som férvaltar och
driver anliggningen, inte pd att de existerade underhillsanliggningarna
skulle ricka till. Risk foreldg for att fordonen inte skulle kunna
underhillas efter foretagets behov, vilket 1 sin tur kunde betyda
férseningar och stérningar 1 Arlanda Express trafikuppligg. For att helt
eliminera en sidan risk valde foretaget dd att bygga en egen verkstad.

Underbdllsmarknaden

Det totala utbudet av verkstider och underhillsdepder for fordon 1
persontrafik pd jirnvig® (inklusive lokaltdg i Stockholm) har foljande
utseende®’:

Typ av underhall Antal Total area (mz)
Verkstader™ 17 246 135
Depaer®® 6 133 848
Underhallsverkstader 9 413753

Nedan anges andelen, i procent av den totala arean, dgare av verkstider
och depier:

80 I redovisningen ingdr av SL drivna Saltsjébanan, Lidingébanan och Roslagsbanan
81 Uppgifter frin Jernhusen, 2008-08-27
82 En verkstad placerad i Képenhamn, avsedd for Oresundstigen

83 Varav tre depder med kombinerad verkstad
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Foretag Antal Andelar
anlaggningar procent
Jernhusen 20 67
SL 6 17
Motala verkstad 1 7
Ovriga (DSB, Bombardier, 6 9
A-Train, Tagakeriet och SJT
Fastigheter)

Slutligen redovisas andelen underhillsféretag i procent av arean

Foretag Antal anldaggningar Andelar
procent
Euromaint 18 52
Euromaint/Trafficare 2 21
Motala verkstad 1 7
Ovriga (DSB, Framtida Tvatt 12 19
o stad Bombardier, Alstom
Tagia/Veolia)

Som synes domineras underhillsmarknaden fér fordon nir det giller
persontrafik av tre aktorer, som har en stark stillning inom sina
respektive verksamhetsomriden.

Det ir Jernhusen AB, ett heligt dotterbolag till holdingbolaget AB
Swedcarrier som i sin tur ir heligt av svenska staten. Jernhusen dger och
forvaltar underhillsfastigheter i Sverige. Vidare Euromaint Rail AB, som
utfér tungt och litt underhdll, och ISS Trafficare som utfor litt
underhdll. Dessa senare dr numera dgda av privatforetagen Ratos
respektive ISS-group.

Jernbusen

Jernhusen dger, forvaltar och utvecklar ett fastighetsbestdnd av stationer,
kontor och verkstider lings den svenska jirnvigen.

Merparten av fastigheterna utgors av stationer och verkstider. De flesta
ligger 1 och kring de storre stiderna. Dirutdver dger Jernhusen
kontorsfastigheter, terminaler, rémark och andra fastigheter som
anvinds, eller har anvints, f6r jirnvigsindama4l.

Jernhusen har sagt upp eller kommer att siga upp samtliga kontrakt dir
hyresgisten har besittningsritt f6r hyresreglering och dir det inte finns
konkurrerande verksamhet. Enligt Jernhusen innebir detta att, 1
framtiden och nir besluten ir faststillda av hyresnimnder, man kan
komma att hyra ut fastigheterna f6r lingre eller kortare tid till
underhillsforetag. Om det av olika skil dr limpligt att ersitta det
befintliga underhillsféretaget med annat féretag kan dndringen
genomfdoras pd ett relativt enkelt sitt. Jernhusen hivdar att det 1 sin tur
innebir att alla intresserade underhéllsféretag dirmed kan {3 tillging till
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underhillsfastigheterna pa lika villkor och att operatorerna fritt kan vilja
underhillsentreprendr bland intresserade foretag.

Euromaint Rail AB

Euromaint Rail utfér verkstadsunderhdll, renovering och ombyggnad av
jarnvigsfordon samt materialservice. Euromaint finns representerad éver
hela landet, men tyngdpunkten av verksamheten ligger 1
storstadsomrdden; Hagalund i Stockholmsomridet, Olskroken 1
Goteborg och Malmé. Euromaint hyr, som tidigare nimnts,
verkstadslokaler och andra underhéllsfastigheter av Jernhusen.

Trafficare AB

Trafficare utfor littare underhall (stidning, tvittning, klottersanering,
yttre rengdring och avisning, littare reparationer pd plats,
komponentbyten, vixling och rangering inom terminalomridena) 1 hela
landet. Liksom fér Euromaint ir de viktigaste underhdllsdepderna
placerade 1 storstadsomradena. I samtliga fall dger Jernhusen
fastigheterna och tillhérande spdr och kontaktledningar.

Forutom de nimnda underhillsféretagen kan nimnas:

e Svemaint AB som svarar fér underhdll av godsfordon,

e Fordonstillverkare med egna verkstider (Bombardier och Alstom),

e Operatorsigda underhdllsforetag (NSB och DSB)

e Tigia AB som utfor tungt och litt underhdll foretridesvis pd
tunnelbanefordon.

e Reneriet AB utfor littare underhll som stidning, tvittning o dylikt.

o Tagdkeriet i Bergslagen ir ett privatigt underhillsféretag som
erbjuder bade tungt och litt underhall.

e Motala verkstad som utfér tungt underhdll bl.a. &t Transitio

¢ Den internationella tjinstekoncernen Sodexo, som numera ir
etablerad dven pd den svenska persontrafikmarknaden for skotsel av
jirnvigsfordon &t S] Norrlandstig AB.

Utveckling av fordonsunderhadllet

Det finns goda grunder att anta att en avreglerad marknad kommer att
skapa ett behov av en 6kad depdkapacitet pd grund av ett
forhoppningsvis 6kat antal operatorer. Att {3 till stdnd en 6kad
konkurrens pd underhéllsmarknaden ir den viktigaste dtgirden for att
hoja kvaliteten pd underhillet och gora det effektivare samtidigt som
kostnaderna kan reduceras. Ett exempel p8 bristande konkurrens och
dess foljder ir foljande.

Jag har informerats om att en dominant aktor inte tilliter ett annat
underhillsforetag att utnyttja den underhéllsverkstad som de hyr med
besittningsskydd. Detta trots att underhdllsverkstaden ir speciellt
anpassad for en speciell fordonstyp samt att det finns utrymme for
akuellt underhll. Konsekvensen av detta har blivit en avsevird
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kostnadsokning for operatérerna och underhillsforetaget, eftersom
fordonen miste underhillas cirka 10 mil frdn det aktuella
trafikeringsomridet.

Underhillsforetagen anser att det krivs patagliga utvecklingsinsatser pa
kort sivil som pd lang sikt. Angeligna logistiska forbittringar dr att
vixelanliggningarna frin spér intill anliggningarna forliggs s att det
underlittar effektiv in- och utfart. Det ir viktigt, som minga av
underhillsféretagen omvittnat, att 6ka antalet uppstillningsplatser 1 nira
anslutning till depderna si att s& ménga forberedelser som mojligt kan
genomforas infér underhillet.

Det ir givetvis angeliget att den tekniska utveckling, som
komponentbyten 1 6kad omfattning och investeringar 1 effektivare
underhdllsmetoder, prioriteras. Generella utformningar av byggnader ir
en annan viktig faktor frimst nir det giller hojd och bredd, s3 att olika
fordonstyper kan underhillas i samma lokal. Det ir ocks3 viktigt att
leverantorernas krav pd underhéllsintervaller av fordonen férlings vilket
skulle skapa 6kat utrymme pd verkstiderna f6r andra 16pande
underhillsitgirder.

Framover kommer det en period nir det blir allt svirare att {3 tillgdng till
kompetent personal. Det giller for underhéllsforetagen att méta dessa
utmaningar pd ett konstruktivt sitt och planera for dtgirder som kan ge
forutsittningar for ett [Angsiktigt bra underhall.

Ett antal faktorer gor att personalférsorjningen kan bli problematisk.

e En forhillandevis stor andel av de anstillda, 40-talisterna,
kommer att pensioneras. De representerar en sammanlagd
kompetens som ir svar att ersitta, &tminstone pd kort sikt.

e En tendens har linge varit att ungdomar inte prioriterar
teknikinriktade utbildningar.

e Under nigra dr kommer antalet 1 gymnasieklasserna minska vilket
ytterligare spiader pd problematiken.

5.6 Overvaganden

Utgdngspunkt fér min utredning ir att all fordonsférsorjning ska, sd
lingt mojligt, ske pd kommersiella grunder.

En annan given férutsittning ir att persontrafik pd jirnvig dven
fortsittningsvis kommer att bestd av tv bestindsdelar nimligen
kommersiell och upphandlad trafik. Dessa bdda trafikformer ska ocksd
ges mojlighet till utveckling och samverkan.

Man kan anta att pd den kommersiella marknaden kommer féljande
alternativ till fordonsférsérjning att forekomma:
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e Fordonsleverantdrer hyr ut fordon till operatérer

o Operatoren har eget (kopt eller leasat) fordonsinnehav

e Vagnbolagen utomlands eller i1 Sverige anlitas f6r uthyrning

e Andrahandsmarknad fér fordon som S] AB och Statens jirnvigar
inte behover 1 sin verksamhet

Fordonsleverantdrernas férutsittningar har férindrats. Fran att ha i stort
sett en kund per nation ir det idag och in mer i morgon operatérerna
eller organisatdrerna som ir kunderna. Tidigare medverkade eller snarare
detaljutformade det statliga bolaget fordonen i sin bestillning. Nu far
leverantorerna istillet forsoka se till mer generella behov. Som jag
nimnde 1 Jirnvigsutredningen 1, ir det mycket viktigt att undvika inkop
av fordon som visentligt avviker frdn den europeiska standarden. Fordon
med stor kapacitet, dvs. 6kade antal platser per tdg, kommer att behévas
(t.ex. S] AB:s satsning pd X 40). For att {3 avsittning {or sina fordon ir
det inte omojligt att de stora tillverkningsforetagen kommer att erbjuda
operatorer leasingsalternativ.

Ett troligt scenario vid en avreglering ir att operatérer med egna fordon
relativt omgdende kommer att etablera sig pd marknaden. S] AB kommer
att ha stora fordelar genom sin befintliga fordonsflotta och djupa
kunskaper om persontrafik pd jirnvig samt den férménliga leasing som
nimnts tidigare.

En mojlighet som jag har reflekterat 6ver vore att de fordon som SJ AB
formanligt inférskaffat skulle kunna siljas ut. Jag har emellertid 6vergivit
den tanken. S] AB:s konkurrenter, dvs. DB, DSB m.fl. statsigda féretag
har ocks3 liknande férdelar avseende fordonsinnehav. Den frimsta
orsaken till att SJ AB bor £3 behilla sina fordon ér att resenirerna méste
minst kunna {3 tillgdng till den goda servicenivd som SJ AB idag erbjuder
genom sin vagnpark. Jirnvigsoperatdrer som vill konkurrera med SJ
AB:s trafik, miste 1 och med detta &tminstone uppnad eller helst 6verstiga
denna niva.

Alternativ f6r de mindre jirnvigsforetagen kan bli nischer och
specialdesignad trafik. De mindre féretagen kommer férmodligen att
satsa pd ildre fordon som ir tillgingliga pd marknaden och som
eventuella kommande vagnbolag kan erbjuda. Det ir dock inte otroligt
att dven de stora jirnvigsoperatdrerna, liksom 1 andra europeiska linder,
kan komma att utnyttja vagnbolag for korttidsleasing.

Jag tycker att det dr viktigt att det skapas en andrahandsmarknad for
jirnvigsfordon, inte minst for att forhindra att fungerande fordon
skrotas 1 stillet for att komma till anvindning p& marknaden. Fordonen
fir inte anvindas som ett medel att tringa ut andra féretag och
dirigenom forhindra konkurrens. Dirfor ir det viktigt att fordon som
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SJ AB eller Statens jirnvigar inte behéver for eget bruk vare sig skrotas
eller hyrs ut, utan siljs pd den 6ppna marknaden.

Som jag nimnt tidigare finns det idag inga privata vagnbolag i Sverige.
Ett sdtt att komma till ritta med detta vore att bilda ett statligt
vagnbolag. Jag anser dock att ett statligt vagnbolag inte 13ngsiktigt har
fordelar f6r den kommersiella persontrafiken. En forsta dtgird for att
underlitta och stimulera till etablering av nya vagnbolag pd den svenska
marknaden menar jag ligger 1 en mer 6ppen, tydlig och lingsiktig
trafikplanering frin samhillets sida. De l3ngsiktiga
trafikférsérjningsprogrammen som jag foreslagit att Rikstrafiken och
trafikhuvudmainnen ska ta fram fyller en viktig funktion dven i detta
sammanhang.

Det ir vidare viktigt f6r trovirdigheten att den inriktningen, att
fordonsinnehav inte bor vara ett statligt dtagande, klart framgér for
omvirlden. Ett sdtt att visa att staten inte har {6r avsikt att bilda ett
vagnbolag, ir att pd sikt avveckla de fordon som fér nirvarande dgs och
forvaltas av Statens jirnvigar. Aven de leasade fordonen, liksom fordon
som inte anvinds bor férsiljas nir tiden gdr ut. Det limpligaste sittet att
genomfora detta utan att det fir negativa konsekvenser for den
upphandlade trafiken, ir att férvaltaren av fordonen fir 1 uppgift av
regeringen att genomfoéra dessa tankar.

Banverket skulle kunna vara en limplig forvaltare av statens fordon
under avvecklingsperioden, men eftersom man ir ansvarig fér tilldelning
av tigligen, skulle Banverket kunna hamna i en besvirlig
trovirdighetssituation vid tilldelning nir kapacitetsbrist foreligger. Jag
anser dirfér att Banverket inte bor forvalta statens fordon.

Rikstrafiken har som en av sina huvuduppgifter att {or statens rikning
upphandla icke kommersiell trafik. Myndigheten har en god uppfattning
om jirnvigsmarknaden. Det ir gynnsamt f6r den upphandlade
operatdren om affiren och fordonsférvaltningen hamnar hos en och
samma myndighet. Rikstrafiken saknar visserligen kompetens for
fordonsforvaltning, men den kan 6verforas frin Statens jirnvigar. Jag

anser dirfor att fordonsforvaltningen av statens fordon kan 6verforas till
Rikstrafiken.

For nirvarande har operationell leasing svirt att konkurrera med den
finansiella. Det ir olyckligt eftersom den operationella leasingen bl.a.
tydligt visar samtliga kostnader. Leasingavtalen liksom den omnimnda
obligationsportféljen som Statens jirnvigar forvaltar for statens rikning
bygger pé stor kunskap och erfarenhet. Detta har Statens jirnvigar skott
med den dran. Det dr dock inte tillfredstillande och ir férknippat med en
stor risk att denna kunskap ir koncentrerad till i huvudsak ett fatal
personer. Det ter sig dirfor naturligt for mig att se till alternativa
l6sningar pd detta problem. Jag har f6r Riksgildskontoret féreslagit att
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leasinghanteringen med nuvarande berord personal évertas av
Riksgilden, med bibehillande av Statens jirnvigar som leasingstagare till
Riksgilden. Det ir viktigt fér de nuvarande leasinggivarna att den statliga
garantin bestdr, vilket detta forslag garanterar. Riksgildens verksamhet
ligger vil 1 linje med leasingférvaltingen. Samtidigt skapas en eftersokt
back up. Underhand har Riksgildskontoret meddelat att man ir positivt
instilld till detta férfarande.

Nir det giller det statliga fordonsbidraget till trafikhuvudminnen stir
jag fast vid min &sikt att det statliga fordonsbidraget bor avskaffas. Enligt
min mening ir det ett antal faktorer som talar emot detta bidrag.

e Bristande konkurrens, eftersom endast trafikhuvudmin kan ta
emot bidraget.

e Tveksamt om gillande EU-lagstiftning tilliter denna typ av
subvention.

o Risk for att bidraget anvinds for fel syften eller att andra dtgirder,
viktiga och nédvindiga for trafikens utveckling, kommer 1
skymundan pd bekostnad av fordonsanskaffningen.

Jag anser att i stillet bor bidraget ersittas med ekonomiskt stéd till
infrastruktursatsningar som syftar till att underlitta for den regionala
trafiken. Banverket bor dirfor, efter samrid med trafikhuvudminnen, 3 1
uppdrag frdn regeringen att initiera ett sirskilt program fér punktinsatser
inom infrastrukturen som gynnar i forsta hand den regionala
jirnvigstrafiken, exempelvis f6rlingda plattformar med tillhérande
signalitgirder, vilket medger lingre tig och dirmed 6kad kapacitet. Aven
andra insatser inom infrastrukturen, som vixelbyggnadsitgirder samt
forbittrade signalsystem kan vara limpliga objekt. I de fall som
Banverket fattat beslut eller principbeslut bor statsbidraget utbetalas. I
ovrigt bor inga fordonsbidrag utbetalas.

Tillimpningen av arbetsmiljoregler ir ett specifikt problem som jag
uppfingat. I samband med kop eller leasing av jirnvigsfordon, svarar in
sd linge Jirnvigsstyrelsen, men fr&n och med 2009 Transportstyrelsen
for typgodkinnandet. I detta sammanhang beaktas inte utformningen av
fordonet ur arbetsmiljésynpunkt. Det finns gott om exempel pd att
fordon efter en tid stoppas av skyddsombud och att féretag tvingats till
mycket kostsamma ombyggnader.

Det ir sjilvklart att dilig arbetsmiljé ska dtgirdas, men sd lingt mojligt
maste detta uppmirksammas i samband med tillverkningen. Jag anser
dirfor att Transportstyrelsen vid sitt godkinnande dven ska beakta
fordonets arbetsmiljo. Limpligast gors det genom samrdd med
Arbetsmiljoverket. Det vore ocksd limpligt att regeringen driver denna
frdga i EU-sammanhang.
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P34 en avreglerad marknad f6r persontrafik pd jirnvig ir det viktigt att
underhillet av fordonen fungerar f6r samtliga aktorer. I det liget ir det
viktigt att sdrskilt uppmirksamma sidant som f6r nirvarande utgor ett
hinder eller riskerar att bli det 1 en framtid. En sirskild komplikation nir
det giller underhdll av fordon ir den ovan nimnda relationen mellan
Jernhusen som dger merparten av underhéllsfastigheterna och Euromaint
Rail och ISS Trafficare som hyr dessa. Genom denna konstruktion ir det
uppenbart att konkurrenter till de tvd hyresgisterna har stora svarigheter
att etablera sig pa respektive omrdde. Med den monopolliknande
stillning som Jernhusen ind3 har ir det viktigt att dess mojligheter att
utnyttja sin dominerade stillning styrs och begrinsas.

En kompletterande 16sning for att 6ka konkurrensen kan vara att
depdutrymme hyrs ut till flera féretag i form av ”verkstadshotell”. Olika
foretag delar di siledes pa befintligt utrymme. Invindningar mot denna
16sning har bl.a. varit att det blir fér dyrt, eftersom de nuvarande
byggnaderna férmodligen méste kompletteras, alternativt férstoras, for
att det tidigare nimnda flédet ska kunna optimeras. Det har ocksd
framférts farhdgor om svirigheter att bedriva arbetet i en delad
verksamhet frdn arbetsmiljo- och sikerhetssynpunkt. Prioriteringsfrigor
av allahanda slag har vidare framférts som ett problem. Visserligen kan
kostnaden komma att 6ka vid tillimpning av denna modell och vissa
andra komplikationer kan uppstd. Jag anser dock bl.a. efter att ha
efterhort synpunkter om detta med Jernhusen, att detta inte kan {3 den
omfattningen att det har en avgorande betydelse for den enskilde
operatoren eller underhdllsforetaget. Jag tycker dirfor att idén om
verkstadshotell verkar vara vird att provas.

Brist pd spdrutrymme 1 omedelbar anslutning till depierna ir for
nirvarande ett inte oviktigt hinder. Problemet giller dven for
trafikbetingad uppstillning. Redan idag rdder konkurrens om eftersékta
spar mellan godstrafik, persontrafik, Banverkets fordon och 6vriga
fordon. Vid en avreglering som férmodligen medfor fler operatorer
kommer problemet att accentueras.

Banverket uppliter uppstillningsspéren till allehanda fordon av skiftande
skil, spar som skulle kunna utnyttjas pa ett mer effektivt sitt. Vid
forfrigan till Banverket* framkommer att lagstiftning om banavgifter
tillkom 2006 och har tillimpats sedan 2007. I Underlag till Kapitel 6 1
Banverkets jirnvigsnitbeskrivning2006* framgsr att Banverket har ritt
att ta ut avgifter f6r utnyttjande av alla spdr, inklusive uppstillningsspar.
I kapitel 5.5. Bantilltridestjinster 1 nimnda dokument, framgér att
avgiften for uppstillningsspar f6r nirvarande ir O kronor. I
Jirnvigsnitbeskrivningen f6r 2009, framgar att avgift ska tas for
uppstillning som inte gér att koppla till tdglige eller annan

8 Samtal med Banverket 2008-08-04
8 Banverket 2006-12-09, diarienummer HK06-1756/SA10
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tilltridestjinst. Debiteringen sker med 5 kronor per pabérjat dygn och
paborjat 100-tal meter spér. Jag anser emellertid att det inte dr tillrickligt
hégt belopp och féreslar dirfor att Banverket bor ta ut
marknadsstyrande avgifter {or uppstillningsspar. Dirigenom kan
uppstillningssparen befrias frin fordon som utnyttjar den alltfér l3ga
banavgiften och spdren kan i stillet utnyttjas pa ett bittre sitt av
operatorerna.

De stora underhdllsforetagen liksom eventuellt ocksd fordonstillverkare
och operatérer skulle vilja ha méjligheter att bygga egna anliggningar.
Det finns ocksd behov av trafiknira verkstider med linga spar. Det vore
frin konkurrenssynpunkt bra om det uppférdes underhillsanliggningar
med annan dgare in Jernhusen. Huruvida det ir realistiskt, beror pd ett
antal faktorer. Kan intresserade foretag {3 tilldtelse att kopa eller
lingtidshyra mark i omedelbar anslutning till spar? Var 1 s3 fall ska de
placeras? Hur ska ansvarsférdelningen mellan parterna se ut? Ar det
finansiellt mojligt? Hur tas 6vriga jirnvigsintressen tillvara?

Det ir viktigt att underhdllsforetagen far mojligheter att utveckla sin
verksamhet. Genom en 6kad konkurrens kommer férmodligen mycket
av detta att ske.

Jag tror ocks8 att en mojlighet for intresserade foretag att bygga egna
anliggningar pd av Banverket eller Jernhusen dgd mark skulle verka i
positiv riktning for branschens utveckling. Ett affirsmissigt perspektiv
tvingar foretagen att rationalisera sin verksamheten bl.a. genom
forbittrade anliggningar som kan ge bittre forutsittningar for en god
underhéllsverksamhet.

Jernhusens dominerande stillning som dgare till underhéllsfastigheterna
kan naturligtvis ifrigasittas. Problemet ligger som jag pipekade i min
forra utredning delvis 1 att Jernhusen har dels en transportpolitiskt
betingad uppgift, dels omfattas av de generella dgarkraven att skapa ett
aktievirde.

Banverket och Transitio har av nigra av marknadens aktérer framférts
som alternativt mojliga dgare till Jernhusens nuvarande
underhillsfastigheter. Det ir dock enligt min mening inte limpligt att en
myndighet som Banverket driver affirsinriktad verksamhet. Transitio har
en annan kirnverksamhet in underhdllsfrigorna och ir dessutom genom
sina statuter bundna till att enbart trafikhuvudminnen kan vara dgare till
foretaget.

For att 8stadkomma en bittre fungerande underhillsmarknad foresldr jag
att Jernhusen vid uthyrningar av lokaler ska ta hinsyn till
konkurrensneutraliteten, vilket dr ett av de trafikpolitiska mélen. Det ir
ett bittre sitt dn att dverfora befintligt fastighetsbestind till en annan
dgare. Vid kontakter med Jernhusens ledning har jag kunnat konstatera
att den liksom de operativa cheferna ir positivt instilld till att vidta
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dtgirder som neutraliserar Euromaints och Trafficares
konkurrensbegrinsande férdelar. Som nimnts tidigare, visas det bl.a.
genom att Jernhusen har sagt upp samtliga hyresavtal med
besittningsritt.

5.7 Forslag till regelandringar med anledning av forslagen i detta
kapitel

o Ijirnvigstorordningen bor inféras att nir Transportstyrelsen
godkinner jirnvigsfordon ska godkinnande ske i samrdd med
Arbetsmiljoverket.

e Nuvarande regel i jirnvigsforordningen om att Banverket far ta
ut avgifter enligt 7 kap. jirnvigslagen bér bytas ut mot en regel
som anmodar Banverket att ta ut avgifter som medfér ett
effektivt utnyttjande av jirnvigsinfrastrukturen.

e I Banverkets instruktion bér tydliggoras att i den man Banverket
forvaltar mark som idr limplig att utnyttjas f6r olika verksamheter
som frimjar jirnvigstransportsystemet bor Banverket se till att
marken upplits for sddan verksamhet.

o I Rikstrafikens instruktion bor anges att Rikstrafiken ska forvalta
jirnvigsfordon och avveckla dessa nir de inte lingre behévs.

e I {orordning om statsbidrag till vissa regionala
kollektivtrafikanliggningar m.m. behéver ett antal bestimmelser 1
nimnda férordning justeras.
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Biljettsystem

Forslag

En statlig férhandlingsman utses med uppgift att {4 till stdnd en
ekonomisk férening med marknadens parter som medlemmar. I
stadgarna bor foreskrivas att regeringen utser foreningens
ordférande. Den ekonomiska foreningen ska iga AB Samtrafiken.
AB Samtrafiken ges 1 uppdrag att samordna och driva
utvecklingen av ett gemensamt biljettsystem exklusive
bokningssystem f6r persontrafiken pd jirnvig. AB Samtrafiken
ska till Transportstyrelsen &rligen redovisa hur resenirerna,
operatdrerna och organisatdrerna upplever att det gemensamma
biljettsystemet fungerar.

Senast 2009 ska alla grundliggande krav pd systemet frin berérda
parter, inklusive resenirerna, vara utvecklade s& att systemet kan
anses fungera fullt ut.

AB Samtrafiken ska di dven ha anpassat sina avtal och
samverkansformer sd att nya aktdrer pd jirnvigsmarknaden p3 ett
latt och ickediskriminerande sitt kan delta i samverkan.
Anslutning till det gemensamma systemet ska bygga pd
frivillighet.

AB Samtrafiken tar 6ver och blir huvudman fér
generalagentfunktionen. Det vill siga den roll som S] AB genom
Linkon utévar med nuvarande ensamritt att, genom avtal med
berorda, formedla resor mellan resenir, reseagent och operatér,
vilket dven inbegriper avrikningsfunktionen.

Samtrafiken bér genomféra upphandling av limplig operator for
detta.

AB Samtrafiken ska, som idag, dga och ansvara for drift och
utveckling av Riksdatabasen samt ansvara {6r att operatorer och
organisatdrer som ingir 1 det gemensamma systemet har ett
granssnitt som dr kompatibelt mot Riksdatabasen.

Samtliga operatérer och organisatrer som ingér 1 den
ekonomiska féreningen bekostar det gemensamma
biljettsystemet efter nyttan och anvindandet. Dagens former for
avgifter till AB Samtrafiken kan med férdel anvindas.

For att oka konkurrensen och minska nuvarande dominans frin
SJ AB i det Linkonbaserade systemet Petra, bor dgarstrukturen i
Linkon dndras. Regeringen bor genom igardirektiv till SJ AB
klargora att bolaget ska silja ut aktier till andra operatérer och
organisatorer. S AB bor dock inneha en aktiemajoritet f6r att
genom dgardirektiv frin regeringen kunna garantera ett
konkurrensneutralt agerande. Vidare ska sirskilt beaktas vikten av
att SJ AB utdvar sitt kommande deldgarskap i1 Linkon AB, pd
sddant sitt att berdrda intressenter ska uppfatta Linkon AB som
en neutral aktér.
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Nuvarande bokningssystem fortsitter sin verksamhet. Alla
godkinda operatorer och organisatér tilldes att driva
verksamheten pd den svenska jirnvigen med egna
bokningssystem. Operatorer utan egna bokningssystem kan
dirigenom vilja att fritt pd marknadsmissiga grunder ansluta sig
till det bokningssystem som man finner mest férdelaktigt.
Samtliga bokningssystem méste dock gora det mojligt att limna
nodvindiga uppgifter om vilken trafik som bedrivs till
Riksdatabasen. Skyldigheten bér regleras 1 Jarnvigslagen.

SJ AB far dgardirektiv frdn regeringen att, under en
overgdngsperiod, Linkon AB ska acceptera alla godkinda
operatorer eller organisatérer som vill ansluta sig till Petra mot en
marknadsmissig ersittning.

Dessa betalar f6r sin del av bokningssystemets drift- och
utvecklingskostnader. En oberoende revisor bér {8 1 uppdrag att
g igenom det 1 balansrikningen angivna virdet av
bokningssystemet och direfter foresld hur stor del av angivet
virde som ska fordelas p& nya medlemsforetag.

Inriktningen bor vara att tidigare icke relevanta nedlagda
utvecklingskostnader som Linkon haft inte ska belasta kommande
operatorer

Transportstyrelsen fir i uppdrag att tillsammans med
Konkurrensverket utreda behovet och omfattningen av en utokad
sektorspecifik sirlagstiftning med sirskilda marknadskrav att
stillas pd aktorer med en sirstillning inom omridet.
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6.1 Inledning

I kommittédirektiven till denna utredning framgar bl.a. att

o Det krivs samordnade system for information, bokning och
biljettering som férenklar det f6r reseniren.

e Sidana system ir av strategisk betydelse for att kunna oka
konkurrensen utan att det samlade utbudet blir svaroverskadligt
och svirhanterligt f6r konsumenterna.

e Det ir nédvindigt att avviga nimnda 6nskemdl mot 6nskemalen
om en 6ppen marknad med en vil fungerande konkurrens.

e Det idr angeliget att bedoma resenirernas behov och krav pd
lingre sikt och hur det bér paverka utformningen av
marknadsreglering och samverkan mellan olika aktérer.

*Utredaren ska dirfoér utreda och foresld utformning och organisation av
ett operatorsneutralt system med sddana villkor och krav pd
organisatdrer och operatdrer att resenirerna kan garanteras §tminstone
ett minimum av operatdrsneutral och samlad information.

Det ir dven viktigt att det finns system som mojliggor enkla kop av
genomgdende biljetter f6r resa med fler operatdrer. I arbetet miste dven
hinsyn tas till den beslutade EG-férordningen om tigpassagerares
rittigheter och skyldigheter”.

For att bringa ordning i begreppen kommer jag i det fortsatta anvinda
foljande begrepp.

Biljettsystem ir beteckningen for det regelverk innefattande information
och gemensamma regler som mojliggor forsiljning.

Bokningssystem ir de system som innehéller operatdrernas utbud och
sikerstiller forsiljnings- och distributionslésningar mellan operatérer
och dterforsiljare.

Bokning av biljett eller bestillning av resan sker genom en férmedling
mellan operator och dterforsiljare.

Biljettforsiljning avser det tillfille d& reseniren betalar f6r resan och far
sin biljett.

Betalsystem ir ett system for att administrera transaktioner mellan
forsiljningskanaler och reseniren, genom betalning med bankkort eller
specialkort, kontant, operatorens eget kort etc.



135

Samtrafikgrinssnittet ir ett dokument som definierar hur de olika
bokningssystemen ska utbyta data f6r att sikerstilla férsiljning av olika
operatdrers utbud 1 olika férsiljningskanaler.

Avrikning ir den aktivitet som sikerstiller att operatoren i ritt tid far
de likvida medel som respektive terférsiljare har erhllit i samband med
forsiljning av operatdrens tjinst.

Inledningsvis kan konstateras att redan idag finns ett biljettsystem som
drivs av AB Samtrafiken. Detta kallas Resplus. I detta system ingdr
samtliga operatdrer och organisatorer f6r kollektiva persontransporter,
med undantag for flygtransporter. Det dr mojligt att képa en
genomgdende biljett 1 detta system. Resplus omsitter 1 dag cirka

900 miljoner kronor. Det stérsta nuvarande problemet ir att
informationen om systemet inte har nitt resenirerna p3 ett
tillfredstillande sitt. Ett annat problem ir det stora inflytandet som

SJ AB har genom sitt betydande dgarskap. Jag dterkommer nirmare om
det nuvarande systemets organisation och uppbyggnad och min
bedémning om dess funktionalitet samt behov av marknadsreglering i
den kommande redovisningen.

I min férra utredning berdrde jag dven frigan om biljett- och
bokningssystem. Dir betonade jag hur viktiga nimnda férutsittningar ir,
inte minst fér att kunna stirka jirnvigens konkurrentkraft.
Sammanfattningsvis pekade jag ocks3 pd ett antal andra visentliga
faktorer.

¢ En fungerande biljett dr ett viktigt dokument for reseniren vid
utnyttjandet av reseerbjudanden.

e Ett samordning av biljett- och bokningssystem bor 1 storsta
mojliga utstrickning bygga pa frivilliga 6verenskommelser.

o Det ir upp till varje operator att vilja sitt och system for att
kunna limna limplig service till resenirerna.

e Samtliga operatorer ska ha tillgdng pa lika villkor till biljettsystem
och andra gemensamma funktioner som behévs foér att kunna
tillgodose resenirens behov av en biljett for hela resan.

e Samarbetet mellan operatdrerna far inte std 1 strid med gillande
konkurrenslagstiftning.

o Avrikningssystemet ska utformas pd ett konkurrensneutralt sitt.

Slutligen féreslog jag att Rikstrafiken skulle initiera utvecklingen av
kompatibla och kommunicerande biljettsystem, med Samtrafiken som en
viktig samarbetspartner. Kostnaderna skulle férdelas mellan anslutna
foretag och dirigenom pd kunderna som utnyttjar servicen.

I mars 2008 gav jag i Statskontoret 1 uppdrag att nirmare utreda
utformning och organisation av ett operatdrsneutralt biljettsystem for
persontrafik pd jirnvig. Statskontororet har redovisat sitt uppdrag i
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rapporten “Hela vigen med en biljett”, Statskontoret 2008:13. Den
presenterades och diskuterades av ett antal féretridare inom branschen
vid ett seminarium 1 juni 2008.

6.2 Nuvarande samarbete och system

Sedan foéregdende utredning har biljettsystemet utvecklats pd annat sitt
in jag hade forvintat mig. Samtrafiken AB har tillsammans med
marknadens aktorer lyckats att skapa ett fungerande system som dock
bér vidareutvecklas.

AB Samtrafiken® bildades &r 1993 och dgs gemensamt av Arlanda
Express, BT/Vinerbuss, Connex (Veolia), Destination Gotland, People
travel group (Merresor och Flygbussarna), SJ AB, Tagkompaniet,
Waxholmsbolaget och alla lins- och lokaltrafikféretag i Sverige. Alla
operatdrer, nya som gamla, har méjlighet att teckna en aktiepost om 30
aktier 2 2000 kronor. och dirmed bli deligare. For nirvarande bestdr det
totala dgarkapitalet av drygt 1400 aktieposter.”” S] AB ir den storsta
dgaren, 38 procent av aktierna, resterande dgare innehar cirka 2 procent
vardera. Samtrafiken finansieras pd tva sitt. Tdgoperatorer med egen
trafik eller som utfor upphandlad trafik betalar 5 promille av féretagets
hela bruttointikt for tigresor. Ovriga féretag, foretridesvis
trafikhuvudminnen och Arlanda Express, betalar 5 procent av
bruttointikten for sin andel av de biljetter som silts genom Resplus.

Samverkan som Samtrafiken svarar f6r sker inom féljande omraden.

e Resplus (f.d. Tagplus), en enhetlig samtrafikstaxa och
genomgaende biljetter som sammanbinder mer in 3.000 orter i
alla kommuner 1 Sverige. Endast andra klassbiljetter kan bokas
och ingen platsbokning.

e Samtrafikplanen, en gemensam plan fér all tdg- och busstrafik
inom Resplus angdende regler f6r minsta bytestid,
invintningstider och trafikledningssamordning fér 120
bytespunkter mellan fjirrtdgtrafik och linstrafik.

e  Overenskommelser mellan trafikforetagen att ge kundservice om
forbindelsen bryts vid férsening (t.ex. kost, alternativ
forbindelse etc.)

e Resplustidtabellerna, dvs. samlad tidtabellsinformation med
enhetliga begrepp for all tigtrafik, cirka 1000 busslinjer och cirka
75 batlinjer. Resplustabellerna dr fr.o.m. 16 juni 2002 uppdelad 1
tre publikationer, Tagtider, Buss- och Béttider och Kartor.

e Resplusguiden, s6ksystem pd Internet och CD-version som ger
information om snabbaste resvig mellan cirka 3000 Resplusorter.
Man kan soka pa 6nskad avresetid eller 6nskad ankomsttid.

8 Samtrafiken AB, hemsida 2008-04-18
¥ Enligt Samtrafikens VD Gerhard Wennerstém, 2008-08-15



137

e Expressbussguiden, soksystem pa Internet pd samma sitt som
Resplusguiden. I systemet ingdr all reguljir expressbusstrafik
(elva foretag).

e Riksdatabasen, dvs. databasen foér Rikstidtabellen (samlad
dokumentation och kartor éver tig-, buss- och bittider),
Samtrafikplanen och Resplus.

o Tidtabellsamordning, bl.a. genom regionala samordningsméten
mellan tigtrafikféretagen och linstrafikforetagen.

e Annonseringskalendern, dvs. rligt beslut angdende
gemensamma dagar for skifte av tidtabell samt gemensam
annonseringskalender f6r tigtrafikféretagen och
linstrafikforetagen.

e Tidsplanen, dvs. arlig tidsplan f6r arbetet med den regionala
tidtabellssamordningen mellan fjirrtdgtrafik och linstrafik, samt

drlig tidsplan for leveranser av trafikdata och korrekturomgingar
for Riksdatabas/Rikstidtabell.

Under de senaste dren har olika stddsystem utvecklats for att skapa en
information om “hela resan”. Den viktigaste funktionen ir
Riksdatabasen (RDB), vilken dgs och férvaltas av Samtrafiken. De 6vriga
partnerforetagen kommunicerar genom de befintliga bokningssystemen.
Dir himtas information om tider och priser. RDB ir dven kopplad till
tillgingliga reseplanerare (sokmotorfunktion som finns bl.a. i Resplus)
Information krivs dven mellan de existerande bokningssystem, bl.a. for

att undvika dubbelbokning.

Kommunikation krivs dirfér i foljande led for att biljettsystemet ska
fungera:

Information mellan bokningssystem och RDB

Kommunikation mellan samtliga fungerande bokningssystem

Fungerande betal- och avrikningssystem.

Information om gemensamma regler vid bruten férbindelse

Reseplanering

Med reseplanerare avses en sékmotor med vilken man kan soka
information om olika resor.”

Hela Resan i Sverige ¥bildades i september 2006 med Rese- och
Turistniringen 1 Sverige (RTS) som huvudman. Syftet med Hela Resan
AB ir att forse alla aktorer inom rese- och turistniringen 1 Sverige med
konkreta verktyg for att utveckla dess verksamheter. I ett forsta steg har
RTS, tillsammans med Samtrafiken, lanserat reseplaneringssystemet
ResRobot. ResRobot limnar en samlad trafikinformation p3 ett och

% Hela vigen med en biljett, Statskontoret 2008:13

¥ Rese- och Turistniringen i Sverige (RTS) hemsida
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samma stille genom tidtabeller f6r tdg, buss, bit och flyg samt vigkartor.
Ett lingsiktigt mil f6r sammanslutningen ir att géra det mojligt att boka
en sammanhdllande resa dir samtliga nimnda transportslag ir
involverade.

Bokning

P4 den svenska persontrafikmarknaden finns f6r nirvarande tva
bokningssystem, Petra som drivs och administreras av Linkon, ett bolag
helt dgt av S] AB samt Tdgkompaniets system Tagplats. Dessa system
tillhandahiller f6rutom enskilda operatérers utbud dven Samtrafikens
resplusutbud

Petra

Petra ir ett avancerat bokningssystem som kan lagra och processa stora
mingder information. Petra har flera olika kunder och svarar fér den
internationella bokningen mellan SJ AB och andra utlindska operatérer.

TagPlats ir Svenska Tdgkompaniet ABs eget utvecklade
bokningssystem. Det ir ett betydligt enklare system som kan hantera en
mindre mingd information och passar {ér operatdrer som kriver mindre
avancerade funktioner.

Biljettforsiljning

I dagsliget finns det ett antal kanaler f6r biljettférsiljning, exempelvis
resebyrder, webbplatser, automater, telefonférsiljning, direktforsiljning
ombord p3 tig etc. Prissittningen kan vara dynamisk eller statisk. S] AB
tillimpar en dynamisk prissittning, vilket innebir att priset varierar
beroende pd efterfrigan. De &vriga operatdrerna har en statisk
prissittning, vilket innebir att priset dr fast och bestimt pd férhand.
Dessa olika prissittningar miste de gemensamma forsiljningskanalerna
kunna hantera om man vill ha ett gemensamt biljettsystem.

Linkon AB skoéter pd uppdrag av Samtrafiken produktutveckling och
drift av Samtrafikens grinssnitt. S| AB genom Linkon AB ansvarar dven
for generalagentfunktionen. Det vill siga att genom nuvarande ensamritt
ansvarar S| AB genom Linkon for att ge &terforsiljarna inom och utanfor
Sverige ritt att silja operatdrernas utbud inom Resplussamarbetet, vilket
for nirvarande dven inbegriper avrikningsfunktionen. Det ir viktigt att
operatorerna sikerstiller att deras produkter finns siljbara i ett
gemensamt utbud. AB Samtrafiken fungerar som en sammanhallande
operatdr for trafikhuvudminnen och de mindre tdgoperatérerna.

Linkon ansvarar f6r att operatorerna fir lopande uppgifter om att en resa
ir bokad. Vidare sker m&nadsvis en avrikning, s& att respektive operator
far de belopp som bokats av reseagenterna hos respektive operatér.
Linkon garanterar ocks3 att operatdrerna fir sin betalning.
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Resekortet i Norden AB™ , som igs till 60 procent av Resekortet i
Sverige AB och 40 procent av Rejsekort A/S Danmark, driver frigan om
ett samordnat betalsystem. Agare av Resekortet Sverige AB ir Svensk
kollektivtrafik, ett antal trafikhuvudmin samt S] AB. Tanken bakom
resekortet ir att resenir med Resekort utgivet av trafikhuvudman ska
kunna féreta en resa med Resekortet dven hos annan trafikhuvudman.
Reseniren ska d& erhilla ett ligre pris dn vid kontant betalning.

Foérvintningarna ir hoga bdde hos beslutsfattare och resenirer.
Problemet ir omfattande forseningar samt férdyringar nir det giller
leverans av fungerande system. Det finns redan ett antal fungerande
betalsystem inom respektive lin, senaste dr ett som SL nyligen
introducerat. Systemen har dock tagits fram av olika leverantérer vilket
torde férsvira skapandet av ett gemensamt betalsystem. Enligt VD for
Resekortet 1 Sverige AB bygger de dock pd samma tekniska plattform,
vilket gor det mojligt att utveckla Resekortet utan att ha ett 1 6vrigt
gemensamt betalsystem.

Resekortet 1 Sverige AB samarbetar med Samtrafiken, men det ir in mer
komplicerat att samordna trafikhuvudminnens fasta betalsystem med de
kommersiella jirnvigsforetagens mer flexibla betalsystem, varfor
tidsperspektivet for ett eventuellt sddant gemensamt betalsystem torde
ligga lingt fram 1 tiden.

6.3 Nuvarande regelverk

Svensk lagstiftning

Detaljerade bestimmelser som nirmare reglerar biljettsystemet samt hur
samverkan ska fungera i dessa frigor saknas i svensk lagstiftning.

I lagen (2006:1115) om information till passagerare m.m. framgar att
operatdren
o ska ha ett system for att limna ersittning till passagerare vid
forsening,
o har en allmin skyldighet att limna tydlig tillférlitlig information
om sina transporttjinster och om sitt ersittningssystem,
¢ skalimna information till presumtiv resenir om resans pris,
avgings- och ankomsttid samt sitt ersittningssystem,
¢ vid behov ska limna information om méjligheter for
funktionshindrade att genomféra en viss resa samt
¢ skalimna information vid férsening.

EG-regler
Artiklarna 8-10 1 forordning (EG) nr 1371/2007 reglerar jirnvigsforetags
och biljettutfirdares skyldigheter att limna information om resor och att

 Sammantriffande med VD for Resekortet i Sverige, september 2008
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tillhandahilla biljetter. Narmare specifikation om vilken information som
ska limnas fore respektive under resan anges 1 en bilaga till férordningen.

I forordningen framgar bl.a. att jirnvigsforetag och biljettutfirdare ska
erbjuda biljetter, direktbiljetter och bokningar nir sidana finns att tillgs.
Sirskild hinsyn ska tas till personer med nedsatt syn eller horsel.

Om jirnvigsforetag samarbetar 1 s3 métto att reseniren kan ingd ett enda
transportavtal for att genomfora en resa 1 vilken flera jirnvigsforetag
medverkar, har reseniren ocksa ritt att kopa en biljett som giller f6r hela
resan. Likasd ir jirnvigsforetag och biljettutfirdare skyldiga att silja alla
biljetter som de har tillgdng till. Att biljetter m.m. ska erbjudas nir
sddana finns att tillgd bor tolkas som att det krivs att det finns biljetter
tillgingliga 1 den servicenivd som kunden efterfrigar. Det finns siledes
ingen skyldighet att t.ex. erbjuda biljetter 1 forsta klass till priset for
andra klass om det skulle vara fullbokat i andra klass.

I den nimnda EG-férordningen foreskrivs dven att jirnvigsféretag och
biljettutfirdare ska ansluta sig till ett datoriserat informations- och
bokningssystem for jirnvigstrafik (CIRSRT). Jirnvigsforetagen ska
anpassa sitt CIRSRT i enlighet med de krav som anges i TSD”" och enligt
en inférandeplan som anges 1 denna TSD.

6.4 For och nackdelar med dagens samarbete om biljettsystem

I direktiven till denna utredning framhailler regeringen som sagt att ett
samordnat system fér biljettbokning och information ir nédvindig for
att hoja jirnvigens konkurrenskraft. Resenirerna ska garanteras
dtminstone ett minimum av operatdrsneutral information och enkelt
kunna képa genomgdende resa med fler operatorer.

For ménga resenirer dr det viktigt att det dr enkelt att {8 information om
och kunna boka en sammanhillen resa. Helst med ett minimum av byten.
Dessutom ska det var enkelt och prisvirt att §ka med tig. Ar biljetten for
dyr och/eller ir det f6r kringligt att boka den, 6kar intresset markant for
att vilja konkurrerande transportsitt. Informationen 1 befintliga
reseplanerare ir i mdngt och mycket informativ och vigledande. Ett
problem ir dock att minga resenirer inte kinner till dess existens. En del
resenirer kan storas av att prisuppgifter saknas i de reseplanerare som
inte fungerar som siljande part. Samtrafiken avser att under hésten 2008
genomfora en undersékning om resenirernas uppfattning om
biljettsystemet Resplus, vilket jag tycker ir utmirke.

Operatdrerna ir i stort sett ndjda med dagens biljettsystem. Man tycker
att det dr en fordel att kunna exponera sig och sina produkter, si ofta och
1 s4 mdnga sammanhang som mdjligt. P4 sikt tror man inom branschen
att de flesta operatdrerna, 1 en framtida avreglerad kommersiell

’! Teknisk Specifikation fér Driftskompatibilitet
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persontrafikmarknad, kommer att pa frivillig vig vilja att ansluta sig till
det gemensamma systemet.

AB Samtrafiken® anser att det gemensamma biljettsystemet i stort sett ir
tillrickligt utvecklat, s 13ngt det nu gar. Det ligger i sakens natur att
grinssnittet mellan de enskilda féretagens bokningssystem och
Samtrafikgrinssnittet stindigt forindras. Nir nigon uppgift i
bokningssystemen férindras, sker naturligtvis motsvarande indring 1
Samtrafikgrinssnittet. Operatdrerna, sirskilt nir det giller
bokningssystemet Tag Plats, har varit missndjda med att dndringarna i
grinssnittet inte har tillrickligt testats innan de inférts.

Samtrafiken har ansvar mot operatérerna om miniminivan av vad som
ska finnas tillgingligt att silja via Samtrafikgrinssnittet. Operatérerna
har ansvar mot Samtrafiken fér att informera om férindringar 1 utbudet
och gemensamt komma 6verens om huruvida det nya utbudet ska siljas
via grinssnittet. Samtrafiken ansvarar sedan f6r att férindringarna inférs
1 Samtrafikgrinssnittet och forindrar vid behov utseendet pa detta
protokoll.

Det 3terstdr en viktig uppgift, att sprida kunskap om det gemensamma
systemet till allminheten. Samtrafiken anser att det behdvs en nationell
reseplanering, vilket bl.a. kriver att de enskilda féretagen maste nigot ge
avkall pd att 1 alla ligen prioritera sina varumirken. Information méste
dven spridas om mojligheten till kollektivt resande pd olika sokmotorer,
exempelvis Google, men dven till olika forsiljningsstillen. I 6vrigt anser
Samtrafiken att man méste se till att framtida generationer av systemet
utvecklas med sirskild koncentration pd distributionsformer.

Nir det giller att infora prisuppgifter 1 neutrala informationskanaler,
anser Samtrafiken att det inte ir 6nskvirt. Beroende p3 att féretagen
tillimpar olika typer av prissittning, statisk och dynamisk, kan det vara
storande for resenirer som inte f6rstdr varfor priserna kan variera frin
dag till dag och inte finns tillgingligt f6r kép senare for vissa resor.
Samtrafiken anser ocksd att om man infér prisuppgifter 1 neutrala
informationskanaler kan det strida emot operatdrsneutraliteten beroende
pa vilken férsiljares pris som visas och dirmed till vem man “ger
kundférhdllandet”. Den storsta nackdelen anser Samtrafiken ir att
respektive operatdr kan vilja att ange vilket pris de vill ska publiceras,
brutto eller nettopris. Féretagen kan siledes ange pris med eller utan
bokningsavgift.

Prissittningen ir en viktig del 1 féretagens marknadsféring. Linstrafikens
priser dr diremot bestimda av politiker och skiljer sig normalt inte 4t
mellan olika typer av resor.

?2 Samtal med VD Gerhard Wennerstrém, augusti och september 2008
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Statskontoret tar i sin rapport upp dagens foér- och nackdelar med
samarbetet inom jirnvigsbranschen nir det giller ett gemensamt
biljettsystem for jirnvigssektorn. Férdelarna kan vara
o Skalfordelar med flera foretag som bidrar till utveckling inom en
kostsam verksamhet.
e Ju fler som ansluter sig till det gemensamma systemet, desto
l6nsammare blir det f6r det enskilda féretaget.

Nackdelarna som kan uppstd ir att

o Inte alla produkter, som de enskilda féretagen kan erbjuda kan
redovisas 1 ett gemensamt system.

e Ansvaret gentemot kund kan bli otydligt.

e Operatorer som av olika anledningar inte vill medverka i systemet
riskerar att {8 svirt att informera om sitt utbud. Det kan drabba
reseniren som har speciella 6nskemadl (exempelvis, lgprisresor,
charterresor, turistupplevelser dir jirnvigstrafik ingdr m.m.). Det
finns dock andra sitt att informera resenirer i dessa fall.

e Agarna av systemet kan utestinga konkurrenter genom oskiliga
eller diskriminerande villkor.

o Foretag med egna system hindras genom att de inte erbjuds
kompatibilitet med det dominerande systemet p&d marknaden.

e Man kan inte heller helt blunda f6r att det finns risk f6r
kartellbildningar, som riskerar att pdverka sdvil biljettpris som
konkurrenssituationen. Men som Statskontoret framfor i sin
utredning” ” Ju lingre bort frin kunden som samarbetet sker
desto ligre torde risken vara att samarbetet pdverkar
konsumentpriset”.

6.5 Internationell jamférelse

Som tidigare nimnts har Transportforskningsgruppen i Borlinge, TFK
genomfort en kartliggning av den internationella kommersiella
persontrafiken’. TFK har gjort f6ljande iakttagelser. Det bér dock
observeras att inte 1 nigot fall som har refererats anvinds biljettsystemen
av operatdrer som konkurrerar direkt med varandra.

Storbritannien

The Ticketing Settlement Agreement (TSSA) ser till att det alltid finns
minst ett biljettalternativ som redovisar kostnaden f6r hela strickan
(inter-available fare) oavsett antalet operatorer. I praktiken innebir dock
detta ofta att kostnaderna redovisas per delstricka/operator. Atgirden ir
egentligen inte ny utan mer status quo frdn tiden fére Sppningen av
marknaden.

» Hela vigen med en biljett, sid. 50
" Yvonne Wirnfeldt, Internationell kartliggning av liget nir det giller 5ppningen av

marknaden f6r persontrafik pd jirnvig, maj, juli och augusti 2008
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Resenirerna har vunnit fordelar genom att konkurrensen tvingat fram
billigare resor men viss kritik riktas indd mot systemet d& det uppfattas
som komplext. Det ir helt enkelt svirt att veta om man verkligen fatt
“bista pris” pd sin resa.

Nir det giller operatorerna s& har dessa tagit till sig en del av kritiken om
att resenirerna upplevt biljettsystemet som kringligt. Man har nyligen
kommit &verens om att se dver detta for att dstadkomma ett system som
ska var lite enklare men som inda tilldter prisjimforelser.

Tyskland

DB Passenger Transport (DB Vertrieb) har ingdtt avtal med de flesta
andra operatdrer betriffande en gemensam distribution
(Tarifkooperation) av biljetter. Detta innebir att reseniren koper en eller
flera biljetter som godtas och som kinns igen av samliga operatorer, som
ingdr 1 avtalet och som giller for hela resan.

Nir det giller internationella resor avser Railteam, en organisation av
operatorer for europeiska hoghastighetstdg, att ge littillginglig
information om tidtabell, priser och platstillging, speciellt 1 avsikt att 6ka
informationen om de resor dir flera av alliansens operatdrer medverkar.
Man arbetar dven f6r att utveckla méjligheten att kunna boka och képa
sin biljett hemifrdn, dven om resan gir genom flera linder. Railteam
bedémer att denna mojlighet ska vara 1 drift nigon gdng under mitten av
20009.

DB:s biljetter for den regionala upphandlade trafiken kan uppgraderas till
en biljett med DB:s fjirrtrafik, antingen pd biljettkontoren eller ombord.

Enligt den tyska tillsynsmyndigheten finns idag mojlighet att 16sa och
resa pd en biljett som dr gemensam f6r fler in en operatdr. En mojlighet
som uppges vara mycket uppskattad och anvindarvinlig av kunderna.
Biljettintikten fér en sddan resa gir till DB f6r att i ett senare skede
fordelas proportionerligt mellan de olika féretagen. Kritik har uttalats
mot denna process di vissa operatdrer anser att det tar f6r ldng tid innan
man far sina pengar och det hinner gd minga manader innan pengarna
fordelats och respektive operator kan fa betalt f6r sin del av resan.

Enligt resenirsorganisationen finns méjlighet att kopa genomgiende
biljetter men dagens situation har klara brister, frimst for de privata
operatdrerna. Ndgon oberoende part som tillhandahiller dessa biljetter
finns inte idag. DB uppges ha en form av monopol pd omridet. Det ir
DB som sitter priserna och i slutinden blir det dirfér ocksd DB som
avgor hur mycket de privata operatdrerna fir ut for sin del av resan. De
privata operatdrerna har mycket liten eller ingen chans att pdverka detta.
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Enligt Arriva ir alla som verkar inom den upphandlade trafiken tvingade
att erbjuda genomgdende biljetter, ett krav som skrivs in redan i anbuden
vid upphandlingstillfillena. Nir det giller Arrivas kommersiella trafik,
Vogtlandexpressen, ir férhéllandet det omvinda. Dir tillhandahiller och
tilliter Arriva enbart de egna biljetterna.

Enligt resenirsorganisationen ir frigan om att kunna 16sa en gemensam
biljett for sin kombinerade resa en av tvd viktiga nyckelfrigor som helt
enkelt méste losas pd ett bittre sitt in vad som ir fallet idag. Den andra
frdgan som man framhiller ir vikten av att reseniren kan & dorr — till —
dorr information. For bigge dessa frigor giller att man inte enbart ser
det som en nationell friga. Frigorna méste dven lésas pd internationell
basis.

Italien

Enligt resenirsorganisationen EBF dr mojligheten att kunna kopa
genomgdende biljetter nist intill férsumbar i Italien idag. Tidigare fanns
mojlighet att kdpa gemensam biljett f6r viss trafik som kérdes inom den
regionala trafiken men den méjligheten finns inte 1 dagsliget. Inte ens for
resor med Trenitalia kan man idag képa en biljett f6r hela resan om den
innehiller tvd eller fler olika tigtyper. En biljett krivs for varje
tigtyp/tdgservice och ndgon reducering av priset sker inte som en f6ljd
av att flera biljetter behévs for att hela resan ska kunna genomféras.

Danmark

Som framgitt av det tidigare driver Rejsekort A/S Danmark, frigan om
ett samordnat betalsystem. Med Rejsekort sker inga bokade resor utan
endast check in- och check out. I Danmark kan man boka hela resan med
en biljett utanfor Rejsekort, oavsett om den sker med jirnvig eller
kombinerat med buss i ett eget system.

6.6 Statskontorets férslag

Statskontoret har i sin rapport limnat tv4 alternativa férslag pd
organisation och utformning av ett operatdrs- och konkurrensneutralt
informations- och biljettsystem. Man har diremot inte prioriterat nigot
av alternativen. Gemensamt {6r de b&da alternativen ir att Samtrafiken
AB iven i framtiden kommer att ha en sammanhéllande funktion.
Dessutom anser man att de bdda forslagen forutsitter att:

e En ny reglering inférs 1 jirnvigslagen med krav pd jirnvigsforetag
och organisatorer att tillgingliggora sina storsta produkter
(volymmassigt) 1 Riksdatabasen och delta genom teknisk
samverkan 1 biljettsamverkan.

e Genom en avtalsmissig och teknisk eller organisatorisk
separation dverfors generalagentsfunktionen for
resplussortimentet frdn Petra/Linkon till Samtrafiken.
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e Transportstyrelsen fr en utékad marknadsévervakande uppgift
att stilla krav pd och ha tillsyn 6ver aktorer med en sirstillning pa
boknings- och jirnvigsmarknaden. Behov och utformning av en
sddan sirlagstiftning bor utredas av Transportstyrelsen
tillsammans med Konkurrensverket.

Alternativ 1 har i korthet f6ljande innehll:

e Linkon kvarstdr som heligt dotterbolag i SJ-koncernen.

e Samarbetet i Samtrafiken regleras genom lagstiftning och
dgardirektiv.

o De lagstadgade kraven foreslds gilla kommunikation mellan
systemen och mojlighet {6r nya aktorer till tilltride mot
marknadsmaissig ersittning.

o Agarforhillandet i Samtrafiken avtalas p3 frivillig grund dir
lagstadgade villkor ska gilla. Agarna bér ha lika aktieigande

e I konsortialavtalet inférs en skyldighet att ta emot nya aktorer i
samarbetet.

e Intrideskostnaderna, liksom drift- och utvecklingskostnaderna
ska var skiliga.

e Samarbetsvillkoren utformas s8 att samarbetet ir transparent och
icke-diskriminerande.

o Skriftliga avtal ska finnas mellan berérda dgare om hur faktorer
som paverkar samarbetet ska hanteras.

o Iigardirektiv till SJ AB kan regeringen styra mot en 6nskad
utveckling.

Alternativ 2 har i korthet f6ljande innehll:

e En ekonomisk férening bildas som i sin tur dger Samtrafiken.

o Bildandet sker pa frivillig grund mellan parterna pd marknaden
under medverkan av en statlig férhandlingsman.

e Krav pd kommunikation mellan medlemsféretagens
bokningssystem blir naturlig.

o Foratt oka konkurrensen och minska nuvarande beroende av det
Linkonbaserade systemet Petra, bor dgarstrukturen i Linkon
indras. Regeringen bér genom igardirektiv till SJ AB klargéra att
bolaget ska silja ut aktier till andra tdgoperatorer. Staten bor
ocks? g8 in med ett direktigande for att garantera ett
konkurrensneutralt agerande.

e Majoriteten av aktierna ska dgas av staten och SJ AB tillsammans
for att staten inte ska forlora sin mojlighet att paverka
marknadsvillkoren.

e SJ AB ska ocksd under en 6vergdngsperiod garantera att
jirnvigsféretag som saknar eget bokningssystem fir ansluta sig
till Linkons bokningssystem mot marknadsmissig ersittning.
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6.7 Overvaganden

Nir det giller det nuvarande biljettsystemet kan jag konstatera att en god
grund har lagts. Detta har skett i samverkan mellan operatérerna och
inom Samtrafiken AB pd ett mycket kreativt sitt. Jag anser dirfor att det
ir viktigt att sl vakt om detta arbete, sd att utvecklingen kan fortsitta i
samma positiva anda. Samtliga operatérer och organisatérer omvittnar
att samarbetet har fungerat vil.

Aktdrerna upplever att systemet fungerar, men en del organisatorer
saknar uppgifter om priser i neutrala informationskanaler. Huruvida
prisuppgifter ska ingd kan diskuteras. AB Samtrafiken anser att de inte
ska ingd med foljande argument:

e Med olika typer av prissittning, statisk och dynamisk, kan det
vara storande for resenirer som inte forstdr varfér priserna kan
variera frin dag till dag f6r vissa resor, men inte f6r andra.

o DPrisuppgifter i reseplanerare kan strida emot
operatdrsneutraliteten beroende pd vilken forsiljares pris visas
och dirmed till vem man ”ger kundférhillandet”.

¢ Den storsta nackdelen anser Samtrafiken ir att respektive
operatdr kan ange det pris de vill ska publiceras, antingen brutto
eller nettopris, dvs. pris med eller utan bokningsavgift.

Prissittningen ir dessutom en viktig del 1 féretagens marknadsféring.
Att féra in priser skulle sannolikt medfora att man begrinsade och
reglerade mojligheterna att konkurrera med olika typer av priser och
erbjudande.

Trafikhuvudminnens priser dr diremot bestimda av politiker och fasta
pd ett annat sitt dn vid konkurrensprissittning. Deras priser ir
fortfarande ofta brutto, inklusive bokningsavgifter.

Jimforelse med flyget har i olika sammanhang férts fram. Inom detta
transportomride finns det olika féretag som anger flygresor med
prisuppgifter. Det bor dock noteras att det dr foretag som vuxit fram
allteftersom flygtransporterna avreglerades. Dessa bolag viljer fritt vilka
som ska vara med och vilka som inte fir det. Nigot auktoriserat foretag
som redogér f6r samtliga flygbolag och deras priser existerar inte.

Jag anser att det ligger en hel del 1 Samtrafikens argumentation och att
det inte finns tillrickligt starka skil f6r mig att 1 nuliget kriva att
prisuppgifter ska ingd i neutrala informationskanaler. Enligt uppgifter
frén Samtrafiken medverkar man aktivt 1 projektet Hela Resan som nu
vidareutvecklar ResRobot till en bokningsapplikation.

Samtrafiken bor i sitt kommande utvecklingsarbete 1 framtiden prioritera
frdgan om prisuppgifter 1 sina Reseplanerare. Detta torde vara ett starkt
onskemdl frin resenirerna och kan dven anses vara ett berittigat krav pd
ett fullgott biljettsystem. Detta under férutsittning att det inte
omintetgdr priskonkurrensen.



147

Det finns dock problem med dagens system. Som jag forstdtt det, har
indringar i grinssnittet genomforts utan att grundfunktionaliteten har
testats fullt ut. Det har skapat problem och det bér sirskilt
uppmirksammas 1 det fortsatta arbetet. Att sikra grundfunktionaliteten
hos grinssnittet miste enligt min mening ges hogsta prioritet, dd det ir
grundférutsittningen for biljettsamarbetet inom Samtrafiken AB.

Samtrafiken AB som driver och ansvarar {6r utveckling av systemet gor
ett mycket gott arbete och bor dirfor dven fortsittningsvis £
fortroendet att férvalta och utveckla systemet. For resenirerna ir det
viktigt att kunna {8 en uppfattning om det totala reseutbudet samlat pd
ett och samma stille. Som mdnga inom branschen framfért finns det
anledning att tro att det gemensamma biljettsystemet kommer att vara s3
pass attraktivt for jirnvigsforetagen att de allra flesta kommer att delta i
samverkan pd frivillighetens grund. Dirigenom borde resenirernas
informationsbehov tillgodoses. Eftersom det gemensamma
biljettsystemet tydligen inte ir tillrickligt kint hos allmidnheten, krivs att
en informationsinsats genomfors, 1 férsta hand frin Samtrafiken.

Nir det giller utveckling av biljettsystem 1 Europa kan i detta
sammanhang nimnas att Kommissionen nyligen har gitt ut med ett
offentligt samrdd kring utvecklingen av system for gemensamma
biljettsystem for tig och flyg. Malet med samridet ir att undersoka
vilket stéd det finns bland intressenter som flygbolag, jirnvigsforetag,
resebyrder, myndigheter och allminheten att utveckla ett inom EU
gemensamt biljettsystem.

Som tidigare nimnts finns idag tvd bokningssystem (Petra och TagPlats).
Statskontoret har i sin rapport analyserat olika alternativ fér framtiden
nimligen om det ska finnas ett gemensamt bokningssystem eller om
operatorer i fortsittningen ska {8 verka pd den svenska marknaden med
sina egna bokningssystem. Statskontoret tar inte stillning 1 frigan.

Sdvitt jag kan bedéma ir det fordelaktigt att tillita ett flertal
bokningssystem pd den svenska jirnvigsmarknaden. Framforallt ges
dirmed operatorer utan egna bokningssystem en valméjlighet. Mdnga av
de formodade kommande konkurrenterna pé spéret har egna
bokningssystem och ir troligen inte intresserade att ge upp dessa for ett
gemensamt system. Grinssnittet mot bl.a. RDB (dvs. uppgifter om
vilken trafik som utférs) maste dock under alla omstindigheter vara
dppet och standardiserat for att mojliggdra samarbeten 1 framtida
gemensamma system. Skyldigheten att limna nédvindiga uppgifter till
RDB bér faststillas 1 jirnvigslagen.

Statskontoret anser 1 sin rapport att det ir nédvindigt att marknaden
regleras pd sdant sitt att det foreligger kommersiella skil fér en aktor
att tillhandahélla operatérsoverskridande bokningsméjligheter, givet



148

kravet pd att kunna boka och képa biljetter. Detta bér 1 varje fall vara
mojligt under en begrinsad inledningsperiod. Detta for att garantera
operatdrer utan egna bokningssystem mojligheten att kunna etablera sig
pa den kommersiella jirnvigsmarknaden. Jag delar Statskontorets
uppfattning.

For att ingen part ska drabbas pd ett orittvist sitt, anser jag att en
oberoende revisor bér {4 1 uppdrag att gd igenom det 1 balansrikningen
angivna virdet av bokningssystemet, och direfter foresld hur stor del av
angivet virde och pd vilket sitt som detta ska férdelas pd nya
medlemsforetag.

For nirvarande dominerar S] AB p3 olika sitt det nuvarande
biljettsystemet. Dels dger man en betydande del av Samtrafikens aktier,
dels 4ger man Linkon AB, som ir det dominerande féretaget nir det
giller bokning och andra tjinster som ingdr i det gemensamma systemet.
Det finns skil att reducera S] AB:s dominans. Risken ir annars stor att
eventuella framtida jirnvigsoperatdrer pd grund av dessa skl avstdr frin
att trida in pd den svenska marknaden.

Samtrafiken anvinder Linkon AB som generalagent och teknisk konsult.
Linkon svarar exempelvis for det gemensamma avrikningssystemet. Jag
anser att det inte ir lyckat frin konkurrenssynpunkt.
Generalagentfunktionen dvs. S] AB:s genom Linkons férmedling av
betalningar mellan dterforsiljare och operatorer och dirmed ansvar for
avrikningsfunktionen bor dirfér dverforas till Samtrafiken, som 1 sin tur
bér upphandla limpligt féretag som operativt kan utféra denna funktion.

SJ AB:s dgande av Linkon AB boér dven via dgardirektiv frn regeringen
ses over. Det ir viktigt att Linkon AB agerar pd ett mot andra operatorer
neutralt sitt, och som kan inge fortroende hos samtliga nuvarande och
presumtiva operatorer. Diarfor bor S] AB uppmanas att silja ut delar av
Linkon till intresserade operatdrer samt genom idgardirektiv uppmanas
att iaktta strikt neutralitet.

Frigan om anslutningen till det gemensamma biljettsystemet ska vara
obligatorisk for alla operatorer eller frivillig har diskuterats bl.a. vid
tidigare nimnda biljettseminarium. Ett antal faktorer talar for att s8 litet
som mojligt bor regleras nir det giller utformning och samarbete kring
biljettsystemet. Vid biljettseminariet understrok 1 stort sett samtliga
deltagare att man 6nskade att anslutningen till systemet skulle ske pd
frivillig grund.

Statskontoret konstaterar i sin rapport att jirnvigsforetagens skyldighet
att distribuera biljetter enligt EG:s bestimmelser giller endast féretagens
egna biljetter, inte andra féretags biljetter. Statskontoret anser dock att 1
syftet att striva efter att uppfylla intentionerna 1 EU:s regelverk och att
reseniren ska ha en fortsatt méjlighet att kunna képa alla resor 1 ett
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sammanhang, finns det skil {6r att iven nya féretag pd den svenska
marknaden intrider i ett samarbete om distribution och férsiljning av
biljetter. Med foretag avses bdde jirnvigsféretag och organisatorer av
jirnvigstrafik.

Det finns emellertid inte ndgot uttryckligt krav i férordning (EG) nr
1371/2007 att jirnvigsforetag ska tillhandah8lla information om
varandras tjinster eller silja varandras biljetter. Diremot foreskrivs att 1
takt med att nya bokningssystem konstrueras och ildre system
uppgraderas och moderniseras ska dessa géras kompatibla med varandra.
Med tiden kommer dirmed alla jirnvigsforetags bokningssystem att
kunna kopplas samman. I férordningen regleras siledes indirekt nir ett
gemensamt system ska vara 1 bruk. Likas3 regleras vilken information
som ska limnas och vilka biljetter som ska tillhandah3llas innan ett
gemensamt system anvinds. D3 medlemsstaterna inte far utfirda
nationella genomférandedtgirder avseende sddant som ir reglerat 1 en
EG-forordning ir det enligt min tolkning tveksamt om det dr mojligt att
1 nationell lagstiftning inféra ett sirskilt obligatorium att delta i ett
gemensamt biljettsystem.

Jag anser dirfor att anslutning till det gemensamma systemet ska vara
frivilligt. Det dr diremot viktigt att ingen godkind operator eller
organisatdr fir nekas att ansluta sig till systemet eller pd annat sitt gora
villkoren oskiliga.

Jag vill 1 detta sammanhang ocksd poingtera vikten av att den myndighet
som deltar 1 TSD- utvecklingen sikerstiller att specifikationerna
utformas si att svenska informations- och bokningssystem klarar kraven.
Det ir viktigt att de specifikationer som tas fram mojliggér samarbete
mellan biljettsystem. De tekniska specifikationerna miste foreskriva
oppna standardiserade kommunikationsgrinssnitt for utbyte av
information. I annat fall kan jirnvigsféretag tvingas skaffa nya system.
Detta skulle medféra stora kostnader och eventuellt oméjliggora
transportslagsovergripande bokningar.. Det dr dirfér mycket angeliget
att TSD- arbetet stims av med berérda aktorer.

P34 en avreglerad marknad ir det angeliget att konsumenternas intresse
tillvaratas. Viktigt ir ocksg att operatdrernas mojligheter och
skyldigheter nir det giller biljettsystem ir tydliga och transparenta. For
att garantera konkurrensneutraliteten pd den avreglerade
jirnvigsmarknaden menar jag liksom Statskontoret att sirskilda krav och
villkor bér kunna stillas pd aktorer med en sirstillning inom omradet.
Det kriver dock inrittandet av en marknadsévervakande funktion med
speciella befogenheter i sirskild lagstiftning, nirmast att jimféras med
den roll som Post- och Telestyrelsen har pi marknaden for elektronisk
kommunikation. Jag anser att denna friga bér nirmare utredas.
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Betriffande forslag pd organisation och utformning av regelverk har
Statskontoret i sin utredning foreslagit tvd alternativa 16sningsforslag. Jag
anser att det andra alternativet, med vissa egna justeringar, dr det mest
limpliga forslaget.

Statskontoret har i sin utredning framfért féljande argument.

Viljer man dgarformen aktiebolag foérutsitter det att:
e Marknadsvillkor inférs 1 jirnvigslagen om anslutning till en
biljettsamverkan.
e Transportstyrelsen har tillsyn av bolaget.
e Staten styr samarbetet 1 AB Samtrafiken med lagstadgade krav
och dgardirektiv.
e Krav pd fristdende bokningssystem regleras i jJirnvigslagen.

Fordelarna med en ekonomisk forening ir féljande:

e Den verkar for en sjilvreglerad struktur i stillet f6r en detaljerad
lagstiftning.

e Den visar pi ett tydligt sitt (mer in aktiebolag) pd en
konkurrensneutral form fér samarbete, sirskilt viktigt f6r nya
medlemsforetag.

e Krav pd kommunikation mellan féretagen blir en naturlig del 1
samarbetet.

e Den ger en stdrre valmojlighet att vilja in- och uttride 1
féreningen utan omfattande formaliakrav.

e Den ger lika inflytande.

e Den kriver ingen dndring 1 ersittningssystemet, som dven
fortsittningsvis kan vara marknadsbaserat och avtalsreglerat.

Alternativet 2 som finns beskrivet ovan innebir bl.a. att ekonomisk
forening bildas.

Frin ndgra som ingdr i expertgruppen har framforts funderingar om inte
kommanditbolag kan vara ett bittre alternativ in en ekonomisk forening.
Statskontoret har efter en sirskilt forfrigan frin mig gett féljande svar:

Kommanditbolag ir en form av handelsbolag och regleras i lag
(1980:1102) om handelsbolag och enkla bolag (3 kap.).
Kommanditbolagen ir egna juridiska personer men det méste finnas
minst en huvudansvarig (med fullt personligt ansvar) fér bolagets
skulder etc. Skattemissigt innebir det f6r handelsbolag/kommanditbolag
att resultatet ska deklareras hos deligarna, medan en ekonomisk férening
beskattas sjilv for sitt resultat. Vidare krivs for nyintride godkinnande
frin alla bolagsmin medan det 1 ekonomiska féreningar ir s3 att man
enbart m3ste uppfylla villkoren i stadgarna for att £3 bli medlem. Man
kan siga att den ekonomiska féreningen till stor del delar férdelarna med
ett aktiebolag 1 kombination med féreningsprinciper.
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Jag anser att Statskontorets argumentering for att en ekonomisk
férening bildas ir dvertygande.

6.8 Forslag till regelandringar med anledning av forslagen i detta
kapitel

o Skyldigheten f6r samtliga bokningssystem, nuvarande liksom
tillkommande, att limna nédvindiga uppgifter till Riksdatabasen
bor regleras 1 jirnvigslagen.

e Transportstyrelsen och Konkurrensverket bor {4 1 uppgift att
utreda frigan om utdkad sektorspecifik sirlagstiftning for aktorer
med sirstillning inom omridet.
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7 Effektivt nyttjande av sparen pa konkurrensneutrala villkor

Forslag

e Jirnvigslagen fortydligas sd att det framgar att 1 de fall
tillsynsmyndigheten finner att infrastrukturforvaltaren har fattat
ett beslut som inte ir 1 6verensstimmelse med jirnvigslagen eller
foreskrifter som meddelats med stod av lagen ska
tillsynsmyndighetens beslut bestd 1 att ange riktlinjer f6r ett nytt
beslut av infrastrukturférvaltaren.

e Banverket bor {4 1 uppdrag att tillsammans med jirnvigsforetag,
trafikhuvudmin och andra med auktorisation att organisera
jirnvigstrafik samt andra berérda aktdrer inom sektorn dels
vidareutveckla den administrativa modellen fér
kapacitetstilldelning, dels genomféra den forskning som ir
nodvindig for att utveckla modellen f6r kapacitetstilldelning sd
att kravet pd samhillsekonomisk effektivitet uppfylls.

o Godstrafikens berittigade krav pa god tillging till
infrastrukturkapacitet ska beaktas.

e Under arbetets gdng ska Banverket samrida med
Jarnvigsstyrelsen/Transportstyrelsen och andra berérda
myndigheter.

e Banverket bor inritta ett kapacitetstilldelningsrdd med uppgift att
vara rddgivande i principiella frigor som inte ir tydligt reglerade.
Rédet ska dven kunna foresld dndringar 1 regelverket om gillande
regler anses vara olimpligt utformade.

Infrastrukturforvaltare dr skyldiga att tilldela kapacitet 1 form av tiglige
pa ett konkurrensneutralt och icke-diskriminerande sitt till den som har
ritt att utfora eller organisera jirnvigstrafik. Hur tilldelningen av
kapacitet pd jirnvigsinfrastrukturen gors ir av avgorande betydelse for
att transportsystemet ska fungera effektivt. Jirnvigsforetag behover
kapacitet for att framféra tdg i enlighet med de behov och énskema3l
deras kunder har, dvs. resenirer och képare av godstransporter, har.
Aktdrer som inte sjilva utfér men som organiserar jirnvigstrafik, s.k.
auktoriserade s6kande, har ritt att anséka om och tilldelas kapacitet.
Detta ger mojlighet for aktdrer som speditorer och stora industriféretag
med behov av hela tdg for egna transporter, liksom f6r linens
trafikhuvudmain och andra som organiserar persontransporter att {3 egna
tigligen. Dessa kan sedan upphandla trafiktjinsterna frin
jirnvigsforetag. En visentlig faktor att ta hinsyn till dr att
infrastrukturfoérvaltaren har behov av tider pd spéret for att utveckla och
underhilla banan. Infrastrukturférvaltarens behov av kapacitet f6r sddana
arbeten maste vigas mot jirnvigsforetags och andra s6kandes onskemal
om tigligen.




154

7.1 Generella férutsattningar

Villkor for att fd utféra eller organisera jirnvdgstrafik

Det idr av storsta betydelse att tilldelningen av kapacitet sker
konkurrensneutralt och icke-diskriminerande, sirskilt nir flera sékande
konkurrerar om samma kapacitet. Innan kapacitetstilldelningsprocessen
har kommit s 1dngt som till en bedémning av hur den tillgingliga
kapaciteten ska tilldelas 1 konkurrens mellan olika ansékningar méste
dock infrastrukturférvaltaren ta hinsyn till vem som har ritt att dver
huvudtaget kunna {4 ett tdglige tilldelat. I jirnvigslagen finns
bestimmelser som reglerar vem som har ritt att utfora eller organisera
jirnvigstrafik pd svenska jirnvigsnit. Jirnvigsforetag har ritt att sjilva
utféra jirnvigstrafik och har ocks8 ritt att organisera jirnvigstrafik som
man anlitar andra jirnvigsforetag att utféra. Aven andra in
jirnvigsforetag kan tilldelas kapacitet for trafik man organiserar men inte
sjilva utfor.

Ritten att tilldelas tdglige villkoras alltsd av att den sékande har ritt att
utfora eller organisera jirnvigstrafik. Det finns dirmed begrinsningar 1
ritten att nyttja jirnvigsinfrastruktur. Dessa begrinsningar kan sigas
vara av tvd olika slag. Den forsta kategorin giller att den som vill utféra
eller organisera jirnvigstrafik maste nd upp till vissa krav vad giller
sikerhet och formaga 1 6vrigt att utfora eller organisera jirnvigstrafik pd
ett ansvarsfullt sict. For att {8 utfora eller organisera jirnvigstrafik
fordras dirfor tillstdnd som efter ansdkan ska utfirdas om de angivna
kraven uppfylls.

Det andra slaget av begrinsning bestdr i rittigheten att 3 tilltride till
jirnvigsspar och ritten att utnyttja dessa. En utgdngspunkt ir att en
innehavare av jirnvigsinfrastruktur i kraft av sin dganderitt har makten
att bestimma vem som fir anvinda jirnvigsspéren.
Infrastrukturforvaltarens ritt att bestimma 6ver tilltridet till
infrastrukturen begrinsas dock i nigon méin av lagstiftningen, vilken i
vissa fall tvingar infrastrukturférvaltarna att upplita sin infrastrukeur.
Det ir infrastrukturférvaltaren som ansvarar for att tdgligen tilldelas 1
enlighet med lagstiftningen, och det ir inte tillitet for den som har
tilldeltas ett tiglige att dverldta detta. Nir jirnvigsforetag eller nigon
annan som har tilldelats tiglige anlitar annan {6r att enbart utféra
trafiken anses det inte vara en 6verltelse av tagliget.

Tillstand for att utfora jarnvdgstrafik

Tillstdnd att utfora eller organisera jirnvigstrafik utfirdas f.n. av
Jarnvigsstyrelsen och fr.o.m 2009-01-01 av Transportstyrelsen. Tillstdnd
att utfora jirnvigstrafik kan utfirdas antingen som licens och
sikerhetsintyg eller som sirskilt tillstdnd. For att anses vara ett
jirnvigstoretag i jirnvigslagens mening krivs att antingen licens eller
sirskilt tillstind har beviljats.
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Sirskilt tillstdnd giller bara for trafik inom landet och endast
1. persontrafik pa lokal eller regional fristdende
jirnvigsinfrastruktur,
2. regionala godstransporter,
trafik i samband med underhill av jirnvigsinfrastruktur, eller
4. tll sin omfattning obetydlig trafik med museijirnvigsfordon eller
annan liknande materiel.

W

Det ir samma moment som ska bedémas oavsett om ansékan giller
sirskilt tillstdnd eller licens och sikerhetsintyg, men kraven kan givetvis
sittas ligre nir det giller sirskilt tillstdnd. Kravnivdn bestims utifrin
vilken verksamhet som avses bedrivas och hur omfattande verksamheten
ar.

Som framgér av ovanstiende ricker det inte med sirskilt tillstdnd for att
fa utfora jirnvigstrafik av ndgon betydande omfattning, utan det fordras
ett tillstdnd som bestdr av bdde en licens och ett sikerhetsintyg. Licens
eller motsvarande tillstdnd som beviljats i en annan EES-stat eller 1
Schweiz giller dven 1 Sverige.

Ansdkan om licens eller motsvarande ska sékas 1 det land dir
jirnvigsforetaget har sitt site och ska beviljas den som

1. avser att tillhandahilla dragkraft och utféra jirnvigstrafik,

2. med hinsyn till yrkeskunnande, ekonomisk férméaga och gott
anseende anses vara limplig att tillhandahélla dragkraft och utféra
jirnvigstrafik, samt

3. genom forsikring eller annat likvirdigt arrangemang ticker den
skadestidndsskyldighet som kan uppkomma till f6ljd av
jirnvigstrafik. For ansékan 1 Sverige krivs alltsd dven att foretaget
har sitt site 1 landet.

Vid bedémningen av yrkeskunnande enligt punkt 2 ovan beaktas
foretagets mojligheter att sikerstilla en siker och effektiv ledning och
overvakning och att en hog sikerhetsnivd kan uppritthdllas nir det giller
sdvil personal och fordon som organisation.

Den ekonomiska férmagan anses inte uppfylld av den som varit féremal
for konkursférfarande eller om personer 1 foretagets ledning har démts
for allvarliga brott eller allvarliga 6vertridelser av lagstiftning gillande
transporter. Likasd medfér allvarlig eller upprepad underl3tenhet att
uppfylla skyldigheter enligt social-, arbetsritts- eller tullagstiftning att
kraven pd ekonomisk férmiga inte anses uppfylld.

Sikerhetsintyg bestdr av en A-del och en B-del. B-delen av ett
sikerhetsintyg ir nationellt och giller siledes bara i1 det land dir denna
del ir utfirdad, medan A-delen av ett sikerhetsintyg som har utfirdats 1
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en annan EES-stat eller Schweiz giller 1 Sverige f6r samma typ av
transporttjinster som har provats 1 det intyget.

Betriffande A-delen gors en provning av foretagets
sikerhetsstyrningssystem, dvs. organisation och férfaranden for att
trygga en siker verksamhet. Fér B-delen provas sikerheten vad giller
fordon och annan materiel, hur verksamheten sikerhetsmissigt ir
organiserad samt personalens kunskaper och hilsotillstdnd m.m. av
betydelse for sikerheten, inklusive krav pd att personalen ska genomga
noddvindiga likarundersékningar. Vidare méiste den som soker om
sikerhetsintyg (del B) kunna visa att denne har f6rsikring eller pd annat
sitt kan ticka den skadestindsskyldighet som kan uppkomma pé grund
av den trafik som intyget giller.

Tillstand for att organisera jarnvdgstrafik
For att organisera men inte sjilv utfora jirnvigstrafik krivs tillstdnd 1
form av auktorisation. Auktorisation ska beviljas den som
e har ett allminnyttigt eller kommersiellt intresse av att organisera
jirnvigstrafik, och
e med hinsyn till yrkeskunnande, ekonomisk f6rmdga och gott
anseende kan anses limplig att organisera jirnvigstrafik.

Medan Rikstrafiken ir undantagen frdn kravet pa auktorisation for att fa
organisera jirnvigstrafik tillhor linens trafikhuvudmin de aktorer som
ska vara auktoriserade. Aven andra aktorer kan f3 auktorisation att
organisera persontrafik. P godstrafiksidan kan stora industriféretag,
speditdrer m.fl. vara sddana som kan ha intresse av att bli tilldelade
tigligen som passar de egna transportbehoven. De som har auktorisation
kan alltsd ansoka om att bli tilldelade tigligen. Direfter kan de
upphandla sjilva transporterna frin jirnvigsforetag som fir konkurrera
om uppdragen.

Tilltridesrditt till infrastrukturen

I detta avsnitt redogdrs for gillande bestimmelser om tilltride till
infrastrukturen. Som framgar av avsnitt 9.2 har EU beslutat om
indringar frin och med januari 2010. Mina forslag till indringar &terfinns
1 kapitel 4.

Nir det giller godstrafik ir, med undantag av spir som anvinds for
transport av infrastrukturférvaltarens eget gods, denne skyldig att
uppldta sina spir for alla jirnvigsforetag. Betriffande persontrafik giller,
utom for vissa fristdende jirnvigsnit, att sammanslutningar av
jirnvigsforetag frin olika stater inom EES jimte Schweiz fir bedriva
internationella transporter mellan de stater dir foretagen har sitt site. I
ovrigt bestimmer infrastrukturférvaltaren vem som far nyttja sparen. I
Sverige har regeringen givits mandat att, inom ramen fér den
transportpolitik som beslutats av riksdagen, besluta om vem som ska ha
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ritt att utféra och organisera persontrafik pa det jirnvigsnit som
forvaltas av staten. Det kan vara virt att erinra om att det finns statligt
igd jirnvigsinfrastruktur som inte foérvaltas av staten, t.ex.
Arlandabanan. I detta sammanhang ir det av foga intresse att se nirmare
pa de regler som giller {or privata jirnvigar eller andra jirnvigsnit som
inte forvaltas av staten.

Beroende av vilka jimforelser som gors kan tilltridet till det svenska
jirnvigsnitet under statlig férvaltning anses vara svagt eller starkt
begrinsat, eller omvint, mer eller mindre 6ppet. I jimforelse med de
flesta andra linder har Sverige ett dppet tilltride, medan tilltridet dr
mycket begrinsat jimfort med viginfrastrukturen. Utan att gd in pd
orsakerna till och det berittigade 1 detta kan man ind3 konstatera att
Banverket, i sin roll som ansvarig for forvaltningen av huvuddelen av det
jirnvigsnit som igs av staten, har att folja det regelverk som staten
beslutar.

Riksdagen har fattat principbeslut om att S] AB ska ha ensamritt att
bedriva ldngviga kommersiell persontrafik pd jirnvig. I enlighet med
detta beslut har regeringen 1 jirnvigsforordningen dirfor foreskrivit att
SJ AB har ritt att utféra och organisera persontrafik pd hela det nit som
forvaltas av staten. Linens trafikhuvudmin fir, bl.a. mot bakgrund av
bestimmelserna 1 lagen om ansvar f6r viss kollektiv persontrafik, utféra
och organisera viss persontrafik inom respektive lin. A-banan har ritt att
utféra och organisera trafik mellan Stockholms central och Rosersberg
dir den egentliga Arlandabanan tar vid. Rikstrafiken fir organisera trafik
som upphandlas av staten och den som trafiken har upphandlats frén har
ritt att utfora trafiken. Vidare har jirnvigsforetag rict att utféra nattdgs-
och chartertdgstrafik. Jirnvigsforetag har dven, liksom s.k. auktoriserade
sokande, ritt att organisera sddan trafik.

Forutom dessa generella bestimmelser kan beslut tas 1 enskilda fall.
Regeringen fir silunda besluta om eventuell inskrinkning 1 den ritt som
SJ AB har och dven ta beslut om att vid ansékan utstricka en
trafikhuvudmans ritt till att gilla utanfér det egna linet eller att l3ta flera
trafikhuvudmin samarbeta om linséverskridande trafik. For det fall
ndgon skulle vilja utfora eller organisera trafik pd ndgon del av nitet dir
SJ AB eller trafikhuvudminnen inte vill kéra far regeringen ocks2 besluta
om att ge en sddan ritt. Banverkets mandat i denna friga ir begrinsat till
ritten att medge trafik av obetydlig omfattning. I évrigt ankommer det
pa Banverket att bedéma om den trafik som ansokningarna giller
uppfyller de fordringar som framgdr av regelverket.
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7.2 Kapacitetstilldelningsprocessen

Av direktiv 2001/14/EG, som svensk lagstiftning méste {6lja, giller
enligt huvudregeln att tigligen tilldelas for ett 8r 1 taget, med mojlighet
att gora en eller flera indringar av tdgplanen under trafikiret. Varken
direktivet eller den svenska jirnvigslagen ger klart besked om 1 vilken
omfattning indringar kan goras mellan det rliga skiftet av tdgplan, vilket
sker 1 december. En ans6kan om tdglige inom en redan gillande tdgplan
ska enligt jarnvigslagen och direktiv 2001/14/EG besvaras av
infrastrukturférvaltaren snarast och senast inom fem arbetsdagar. Att
ansokan ska besvaras innebir att besked ska limnas huruvida ansékan
kan bifallas eller inte. Ett snabbt svar frin infrastrukturférvaltaren ir
viktigt for att jirnvigsforetagen i sin tur snabbt ska kunna ge besked till
sina kunder om ett tinkt trafikuppligg. Fem dagar ir ofta tillrickligt ling
tid f6r att konstruera ett bra tdglige, men 1 komplicerade situationer kan
tiden vara for kort. Ett sitt att formellt klara kravet ir att
infrastrukturforvaltaren helt enkelt svarar att ansdkan inte kan
tillmotesgds. En mera konstruktiv 16sning skulle kunna vara att det svar
som limnas inom fem dagar bestdr 1 att definitivt besked limnas inom
ytterligare ett antal dagar. Om det ir uppenbart att det tinkta tigliget
inte kan beviljas ska detta givetvis meddelas s3 snart som mojligt. Jag ska
dock inte bestimma hur 16sningen ska se ut, utan det dr upp till
Banverket att 1 samrdd med samtliga berérda aktorer och med beaktande
av ovriga europeiska infrastrukturférvaltares tillimpning utarbeta
principer f6r hur dndringar i den drliga tigplanen ska genomféras. Om en
nationell sirlésning f6r ansékningar som giller enbart inrikes trafik
medger en snabbare process bor europeisk harmonisering inte ligga
hinder f6r detta.

Infrastrukturférvaltarna kan teckna ramavtal med jirnvigsféretag och
andra s6kande med auktorisation for lingre tid dn ett &r, normalt fem 3r,
men sddana avtal fir inte ange exakta tigligen. Ramavtalet fir inte heller
vara utformat s§ att det p4 annat sitt utestinger andra s6kande frn att
anvinda infrastrukturen. Principerna f6r vad ramavtal kan innehélla bor
iven de bestimmas av Banverket i samarbete med sektorns évriga
aktorer.

Den process som foregir beslut om férdelning av infrastrukturkapacitet
ir noggrant reglerad 1 jirnvigslagen, jirnvigstorordningen samt
foreskrifter meddelade av Jirnvigsstyrelsen. Regleringen giller
exempelvis rittigheter fér sdkande att medverka i planeringsprocessen
och tidsramar f6r olika steg i processen. Sdlunda anges att senaste
tidpunkt f6r att ansoka om kapacitet inte fir infalla tidigare in tolv
mdnader innan tdgplanen bérjar gilla. Inom fyra minader efter sista dag
for ansokan om kapacitet ska infrastrukturférvaltaren utarbeta ett forslag
till tdgplan. Banverket redovisar sin plan cirka tvd och en halv minad
efter sista ansdkningsdagen. Berérda parter ska direfter ha minst en
mdnad pd sig att yttra sig om forslaget. Infrastrukturforvaltaren ska
genom samordning av ansékningarna soka 16sa de eventuella
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intressekonflikter som uppstdr vid kapacitetstilldelningen.
Infrastrukturforvaltaren far dirvid foresld sokande annan
infrastrukturkapacitet in den begirda. Om ansékningarna kan
samordnas ska infrastrukturférvaltaren faststilla kapacitetstilldelningen 1
en tdgplan.

Om en kapacitetskonflikt inte kan l6sas ska infrastrukturférvaltaren
tillhandahélla ett férfarande f6r skyndsam tvistlosning.
Infrastrukturforvaltaren har dven ritt att ta ut en avgift for utnyttjande
av overbelastad infrastruktur. Om denna mojlighet inte anvinds eller inte
leder till att det avgors vilken s6kande som ska tilldelas viss kapacitet ska
infrastrukturforvaltaren tilldela kapacitet i enlighet med de kriterier som
anges 1 den beskrivning av jirnvigsnitet som infrastrukturforvaltaren har
upprattat.

En sokande fir hinskjuta tvister om huruvida infrastrukturférvaltarens
beslut stdr i 6verensstimmelse med lagen eller foreskrifter som
meddelats med stdd av lagen till tillsynsmyndigheten. Denna ska s snart
som mojligt besluta i de frigor som tvisten giller. Tillsynsmyndigheten
far meddela de foreligganden och férbud som behovs for att
jarnvigslagen eller villkor som meddelats med stéd av lagen ska
efterlevas.

Lagstiftningen framhéller siledes mycket tydligt
infrastrukturforvaltarens roll som ansvarig for att kapacitetstilldelningen
gors 1 enlighet med reglerna. Vidare poingteras att de sékande ska ha
rimlig tid att ta stillning till infrastrukturférvaltarens forslag och att det
ska finnas mojlighet att samordna ansékningarna f6r att pa s sitt [6sa
konflikter mellan ansékningar som konkurrerar om samma kapacitet.

Tillsynsmyndighetens uppgift dr att dvervaka att kapacitetstilldelningen
gors 1 enlighet med regelverket och att, om s& behovs, vidta dtgirder for
att ritta till felaktigheter. Sddana 8tgirder kan alltsd enligt jirnvigslagen
utgoras av foreligganden och férbud. Vad ett féreliggande kan bestd 1
framgir inte av lagen, vilket kan tolkas som att tillsynsmyndigheten kan
ersitta ett beslut som infrastrukturférvaltaren fattat med ett annat
beslut, dvs. att tillsynsmyndigheten dndrar den beslutade tdgplanen.

I regel fir dven sma dndringar i en tigplan konsekvenser fér andra
sokande. En dndring av en beslutad tdgplan innebir att de regler som
avser att se till att jirnvigsforetag och andra sékande fir mojlighet att
limna synpunkter pd och paverka den slutliga tdgplanen sitts ur spel. I
och med att infrastrukturfoérvaltaren faststiller tdgplanen borjar ocksd
jirnvigstoretag och andra sékande att anpassa sin verksambhet till denna.
Det giller t.ex. tryckning av publika tidtabeller, planering av turlistor for
personal och fordon m.m. Om tillsynsmyndigheten en tid efter beslutet
gor indringar i tigplanen innebir det som regel att jirnvigsforetag,



160

trafikhuvudmin och andra berérda médste géra om sin planering, ofta
under tidspress och med hoga kostnader som f6l;d.

Ett villkor f6r att tillsynsmyndigheten ska kunna ersitta en beslutad
tdgplan med ett annat beslut maste allts vara att indringen inte pd ndgot
sitt har ndgon inverkan pd verksamheten f6r andra dn den s6kande som
har begirt en dndring och infrastrukturférvaltaren. Dirvid miste ocksd
hinsyn tas till att infrastrukturforvaltaren behéver kapacitet for att
utféra underhdllsarbeten. Beroende pd omstindigheterna 1 det enskilda
fallet kan sddana ansprik berittiga till prioritet dver tigligen.

Sammanfattningsvis giller att villkoren for att tillsynsmyndigheten ska
kunna indra en av infrastrukturférvaltaren beslutad tdgplan 1 praktiken s3
gott som aldrig dr uppfyllda. D3 lagstiftningen ir otydlig och kan tolkas
olika bor ett fértydligande inféras 1 jirnvigslagen, innebirande att
tillsynsmyndigheten anmodar infrastrukturférvaltaren att indra beslutet
1 linje med tillsynsmyndighetens direktiv. Dessa direktiv fir inte medféra
att de s6kandes rittigheter under kapacitetstilldelningsprocessen gir
forlorade.

7.3 Infrastrukturens fysiska begransningar

Det svenska jirnvigssystemet karakteriseras av tvd egenskaper som
innebir att det ir stora skillnader mellan infrastrukturens teoretiska
prestanda och hur den rent praktiskt kan nyttjas. For det férsta bestdr
jirnvigsnitet 1 huvudsak av enkelspdr och for det andra trafikerar tig
med olika hastigheter och uppehillsbilder samma spar. For att jirnvigen
ska kunna utgéra ett konkurrenskraftigt alternativ till andra
transportslag ir det nodvindigt att de nackdelar som foljer av detta 1
gorligaste mdn minimeras oavsett om det rdder konkurrens p3 jirnvigen
eller inte. Ett viktigt instrument f6r detta ir en effektiv
kapacitetstilldelning. Det ir dessutom nédvindigt att gora kraftfulla
satsningar pd att bygga ut sparkapacitet och foérbittra tekniska [6sningar
som signalteknik och informationsteknik.

P3 strickor med dubbelspar kan tdg i motsatt riktning motas var som
helst pd linjen. Under tider med 13g trafik ir det ocksd mojligt att kora
tdg 1 samma riktning pd bida spiren. P2 linjer med enkelspér kan t3g
diremot motas eller passera varandra enbart pd platser dir det finns
ytterligare ett eller flera spir. Att tg kan mdotas endast pa vissa bestimda
platser innebir starka begrinsningar 1 hur tidtabeller f6r tdg kan
konstrueras. Att tdg méste std stilla pd en motesplats for att invinta
motande tdg ir en ofrdnkomlig oligenhet som medfér lingre gingtider
pd strickor med endast ett spr jimfort med sddana dir det finns
dubbelspdr eller innu flera spar.

Bade for att nyttja infrastrukturen si effektivt som mojligt och for att
utgora attraktiva transportalternativ fér sdvil passagerare som



161

godstransportkunder bor tigen gi sd snabbt som mojligt. Hastigheten
begrinsas dock av olika orsaker. En orsak ir den begrinsning som finns
nir tdg 1 olika riktningar miste métas pd en bana med enkelspdr. En
annan orsak ir tdgens olika transportuppgifter. Lokala och regionala
persontdg har som regel manga uppehill {6r att ta upp och limna av
passagerare, vilket medfor att medelhastigheten for dessa tig ir l3g,
samtidigt som hastigheten mellan de platser dir tdgen gor uppehall kan
vara hog. Godstdg har 1 regel ligre hastighet dn interregionala persontdg,
men behéver oftast inga eller mycket 8 uppehill mellan utgdngs- och
slutstation for att utfora sina transportuppdrag. Hastigheten begrinsas
ocksg av en rad andra samverkande faktorer, exempelvis banans birighet
och lutning, tigets bromsegenskaper, den tekniska konstruktionen av de
fordon som ingdr i tiget och deras vikt.

Foljden av att tgen rent praktiskt mdste koras 1 olika hastigheter ir att
de hindrar varandra. Det ir ett problem som finns pd svil enkelspdr som
dubbelspar. For att ett snabbare tdg ska kunna utfora sin
transportuppgift pd bista sitt, dvs. hilla sin tidtabell, kan dirfér ett
lingsammare tig behdva stanna pd en station medan det snabbare
passerar. Signal- och sikerhetssystemet dr si konstruerat att tigen inte
kan kora titt efter varandra, utan det behovs en relativt [ing fri stricka
bakom ett tdg innan nista tdg kan tilldtas folja. Med nuvarande teknik
och med den teknik som kommer att anvindas inom 6verskddlig tid dr
detta nodvindigt.

Brist pd sparkapacitet begrinsar sdledes dven mojligheterna att utnyttja
produktionsresurser effektivt. Den oligenheten forekommer oavsett om
marknaden dr sidan att jirnvigsforetagen direkt konkurrerar med
varandra eller inte. Persontdg och godstdg konkurrerar givetvis inte om
samma transporter, men diremot om plats pa spret. Det ir dirfor av
stor betydelse f6r respektive jirnvigsforetag vilka tigligen som tilldelas.
Linga gingtider forsimrar konkurrenskraften gentemot andra
transportslag och medfér hogre kostnader f6r personal och fordon.

7.4 Positiv trafikutveckling for jarnvagen medfor an hogre krav pa
tillgang till infrastrukturkapacitet

Som redogjorts f6r 1 kapitel 3 har tigtrafiken i Sverige har under en f6ljd
av ar stadigt okat. Detta har flera forklaringar, bl.a. goda konjunkturer
under flera dr och det 6kade miljomedvetandet och tgirder som har
vidtagits till f6ljd av detta, som exempelvis koldioxidskatt, for att
stimulera tdgtrafik. En annan orsak ir att trafikhuvudminnens
trafikeringsritt har utdkats, sdvil inom respektive lin som 6ver
linsgrinser. Vidare har jirnvigsinfrastrukturen byggts ut pd minga hall
vilket medgett utdkad trafik, exempelvis pd spiren runt Milaren och
Vistkustbanan

En annan viktig orsak till trafik6kningen gir att soka 1 att
jirnvigsmarknaden successivt har 6ppnats for konkurrens, ndgot som
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har lett till attraktivare transportlésningar for resenirer och
godstransportkunder. Sedan avregleringen av den svenska jirnvigen
startade for 20 &r sedan har det antal féretag som bedriver trafik pd det
statliga jirnvigsnitet dkat kraftigt.

Aven godstransportarbetet pd jirnvig har expanderat mycket kraftigt
under en lang foljd av r. Trots att huvuddelen av 6kningarna av
godstransporter 1 huvudsak bestdr av transporter av hogvirdigt gods,
allts sddant gods f6r vilket jirnvigstransporter traditionellt har ansetts
vara mindre limpade, har jirnvigen i stort lyckats behilla sin andel av
den svenska godstransportmarknaden. Man méste dd ocks8 beakta att 1
Sverige har jirnvigen en mycket hég marknadsandel jimfort med andra
europeiska linder. Detta tyder pd att de svenska jirnvigsforetagen ir
flexibla och har lyckats anpassa sig till nya kundkrav.

Den i grunden positiva utvecklingen for jirnvigen medfor emellertid att
den redan hogt utnyttjade infrastrukturen blir innu hégre belastad. Fler
tdg konkurrerar om den begrinsade kapaciteten. Med fler resenirer pd
varje tdg behovs lingre uppehillstider f6r att mojliggéra pd- och
avstigning. Nir jirnvigsinfrastrukturen byggs ut utanfér de stérre
stiderna och trafiken 6kar, kar ocks3 belastningen inne 1 stiderna dir
infrastrukturen inte har byggts ut i samma takt. Under senare &r har
bristen pd kapacitet spridit sig allt lingre ut frin storstadsregionerna.
Fortfarande finns dock ett antal linjer dir det &nnu inte kan anses rida
ndgon kapacitetsbrist ens under de tider pd dygnet som banan ir mest
utnyttjad.

7.5 Konkurrens forstarker behovet av effektiv kapacitetstilldelning

Det dr naturligtvis inte praktiskt mojligt att genom utbyggd
infrastruktur och bittre teknik [3ta alla sokande {4 exakt de tigligen de
onskar. Dirfor ir det nédvindigt att det finns effektiva metoder f6r att
prioritera mellan ansékningarna. P4 en jirnvigsmarknad med 6kad
konkurrens dkar dessutom konflikterna nir det giller 6nskemédl om
tigligen. Det giller dven tdg som framférs 1 samma hastighet i samma
riktning. Det ir t.ex. ett hogst tinkbart scenario att tv eller flera aktorer
vill konkurrera om att transportera samma resenirer 1 samma relationer
och vid samma tid. Det har ocks3 visat sig av den avreglering som hittills
har skett pd godstransportsidan att nir det giller spdr p terminaler, har
fler aktorer inneburit behov av mer kapacitet, dven i situationer dir
transporterna inte 6kat totalt. Detta visar pd nédvindigheten av att
utveckla teknik och metoder sd att behovet av kapacitet inte 6kar mer dn
transportarbetet, utan snarare tvirt om.

Okad konkurrens kommer allts att innebira hégre krav nir det giller
tilldelning av infrastrukturkapacitet. Resenirer och képare av
godstransporter ska erbjudas och kunna {3 snabba, sikra, tillforlitliga och
miljovinliga transporter. Sverige ir ett land dir en forhillandevis hog
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andel av godstransportarbetet utfors pd jirnvig. Det kollektiva resandet
ir 1 hog grad beroende av att jirnvigstrafiken fungerar bra. En annan
anledning till att kraven p3 en effektiv och indamailsenlig
kapacitetstilldelning ¢kar dr att aktdrer som konkurrerar med varandra
ska ges samma forutsittningar. Likasd ir det viktigt att beakta att jirnvig
konkurrerar med andra transportslag, vilket innebir att
jirnvigstransporter behdver bra forutsittningar for att klara den
konkurrensen. Det dr ocks8 viktigt att vara uppmirksam p att politiska
stillningstaganden kan dndra konkurrensférhillandena inom och mellan
transportslagen fran tid till annan.

I ett lige ddr all jirnvigstrafik bedrivs av en enda aktor kan denne helt
och hillet sjilv bestimma om hur prioriteringen mellan olika tig ska
goras. Innan S] divisionaliserades och jirnvigsmarknaden borjade
liberaliseras prioriterades trafiken pd det sitt som var bist for SJ:s
verksamhet. I det lige som nu rdder med en mingfald av olika operatorer
mdste kapacitetstilldelningen goras pd ett helt annat sitt som tar hinsyn
till betydligt fler omstindigheter. Perspektivet har forflyttats frin trafik
till transporter. I stillet for att rent tekniskt skapa tidtabeller f6r att fora
fram tdg i enlighet med SJ:s verksamhetsmal handlar det nu mera om att
viga samman en mingd faktorer. Det giller att pd bista sitt mojliggora
person- och godstransporter som fyller de minga olika krav som
medborgare och niringsliv stiller. Samtidigt ska kapacitetstilldelningen
ta sin utgdngspunkt i de ansékningar som de olika jirnvigsféretagen och
andra s¢kande limnar.

Under senare ar har som tidigare nimnts sévil person- som
godstransporterna pa jirnvig okat kraftigt. Detta dr en utveckling som
bl.a. av miljoskil kan férvintas fortsitta. Okade transporter medfér att
dven behovet av att underhilla banan, och dirmed tider for att utféra
underhillet, 6kar. Ansprik pd kapacitet f6r banunderhill konkurrerar
ofta med 6nskemdlen om kapacitet for att framfora tig.

Inte minst viktigt dr att inte bara infrastrukturen, utan alla resurser i
form av fordon, personal, kringtjinster etc. ska anvindas pd det mest
effektiva sittet. Industrins behov av att transporterna kommer in ritt 1
produktionsprocessen ir ofta av mycket stor betydelse, ndgot som miste
beaktas vid kapacitetstilldelningen. Ett annat skil for att effektivisera
kapacitetstilldelningsprocessen dr som nimnts ovan att erfarenheterna
hittills visar att behovet av kapacitet pa terminaler 6kar nir antalet
aktodrer okar.

I takt med att trafiken pd jirnvig har 6kat har det blivit allt mer
uppenbart att inte bara den begrinsade linjekapaciteten ir en himmande
faktor for att ytterligare utveckla jirnvigens mojligheter. Kapaciteten pd
stationer och terminaler dr ocksd starkt begrinsad. Rangerbangirdar och
andra tdgbildningsplatser ir sirskilt viktiga for godstrafiken, men dven
persontdg kan behova vixlas isir och kopplas thop, vilket innebir att det
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krivs spar fér sidana fordonsrorelser. Tag och vagnar behéver stillas upp
for kortare eller lingre tid mellan olika transportuppdrag och det kan d&
finnas behov av att koppla fordonen till tigvirmeposter med elektrisk
strom. Vagnar behover stidas och fyllas med vatten, vakuumtoaletter
behéver tdémmas, dieselfordon behover tankas osv. Alla sddana tjinster
kriver att det finns jirnvigsinfrastruktur, vilken ska tilldelas enligt
samma principer som de som giller for jirnvigslinjer mellan stationer
och/eller terminaler. Lagstiftningen ir otydlig i detta avseende och kan
behéva omformuleras.

Det ir angeliget att alla anstringningar gors for att bereda kapacitet for
uppstillning och service pd de stationer och terminaler som ligger bra till
i forhéllande till den trafik som utférs. Tdg bor t.ex. kunna parkeras,
stidas och underhillas pd stationer dir tdgen har uppehill mellan olika
uppdrag och inte behdva kéras till andra platser for sddana tjinster.
Forflyttningar till andra platser kriver mer personalresurser och ger
minskad tid f6r tjinster som ska utféras. Dessutom krivs linjekapacitet
vilket kan spida pd kapacitetsbristen ytterligare. Sparkapacitetsbrist pd
stationer ir generellt enklare, snabbare och billigare att dtgirda in
kapacitetsbrist pd linjen mellan stationer.

For att kapacitet inte ska bindas upp i1 onddan, ska ett tiglige som inte
utnyttjats i pd férhand bestimd utstrickning limnas tillbaka, om
infrastrukturforvaltaren begir det. Lagen 6ppnar ocksd for
infrastrukturfoérvaltaren att ta ut avgifter for tilldelad kapacitet som inte
anvinds. Sirskilt med tanke p& att bristen pd kapacitet blir allt storre bor
Banverket dgna uppmirksamhet 3t att granska hur kapaciteten faktiske
anvinds och utnyttja de méjligheter som lagen ger att kriva tillbaka
outnyttjade tigligen samt ta ut bokningsavgifter.

Jag vill i ssmmanhanget poingtera att den kapacitetstilldelning som gors 1
det planerande skedet sjilvklart méste iakttas ocksd 1 det operativa liget,
om det inte finns skil fo6r annat. Avvikelser kan behova goras vid
stérningar, di infrastrukturforvaltaren enligt jirnvigslagen ska vidta
dtgirder for att dterstilla trafiken till normala forhllanden. Vidare anges
1lagen att infrastrukturforvaltaren har ritt att 1 en réjnings- eller
nodsituation vidta dtgirder som inte dr férenliga med tidigare beslut om
kapacitetstilldelning. I évrigt forutsitts att den som har tilldelats ett
tiglige ocksd kan rikna med att infrastrukturen upplats i enlighet med
det trafikeringsavtal som tecknas mellan parterna i samband med att
tagliget tilldelas. Infrastrukturférvaltaren ska pd motsvarande sitt kunna
lita pd att den s6kande ser till att tdget kan avgd pd de tider och hélla de
hastigheter som denne har utlovat.

7.6 Sambhallsekonomisk effektivitet som grund fér prioritering vid
kapacitetstilldelning

Som jag redogjort for i kapitel 2 dverfordes ansvaret f6r banférdelning
och trafikledning 1996 fran SJ till en sirskild enhet administrativt
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inordnad 1 Banverket 1 enlighet med proposition 1995/96:92 och dirpd
foljande riksdagsbeslut. Anledningen till 6verféringen var att 1 och med
att flera trafikutdvare kom att nyttja spiren var det inte lingre
indamélsenligt att SJ ansvarade for kapacitetstilldelningen. Eftersom
Banverket 1 sin verksamhet ir beroende av att 13 tillgdng till sparen f6r att
utféra investerings- och underhillsarbeten ansigs det inte heller limpligt
att Banverket fick ansvaret fér banférdelning och trafikledning. I
beslutet ingick dven att férdelningen av kapacitet skulle géras med hyilp
av administrativa regler. I propositionen anférdes att det bér ankomma
pa regeringen eller den myndighet regeringen bestimmer att nirmare
utforma de administrativa reglerna for banférdelning.

Till f6ljd av riksdagsbeslutet kom férordning (1996:734) om statens
sparanliggningar att ersitta den tidigare gillande férordningen. Av den
nya férordningen framgick att den nya enheten for att ansvara for
banférdelning och trafikledning kom att betecknas Tigtrafikledningen. I
den situation som da rddde foérutsattes att Banverket tillsammans med
trafikutdvarna tillsammans skulle kunna komma fram till ett gemensamt
forslag om tdgplan. Tdgtrafikledningens roll var i férsta hand att faststilla
tidtabellerna. Om trafikutdvarna och Banverket inte limnade ett
gemensamt forslag till tidtabell skulle T3gtrafikledningen besluta hur
tidtabellen skulle utformas. Tigtrafikledningen skulle ocksd besluta 1 fall
ett gemensamt forslag limnades men detta forslag inte medgav ett frén
samhillsekonomisk synpunkt effektivt utnyttjande av
sparanliggningarna.

Att samhillsekonomisk effektivitet skulle utgéra grunden for tilldelning
av kapacitet var som princip inget nytt. Samhillsekonomiska virderingar
har under lang tid varit vigledande 1 svensk trafik- och transportpolitik.
Betriffande tilldelning av kapacitet pd den jirnvigsinfrastruktur som
forvaltas av staten har denna princip explicit varit den gillande sedan den
1 juli 1996 d4 den nya férordningen om statens spdranliggningar tridde i
kraft. Jag kan konstatera att det nu tolv ir senare inte finns ndgra allmint
vedertagna riktlinjer for hur den samhillsekonomiska effektiviteten ska
kunna bedémas nir det giller tilldelning av kapacitet. Varken for
planeringsskedet eller for det operativa skedet, nir det giller att fatta
korrekta beslut 1 storningssituationer da trafiken inte 16per enligt
tigplanen, har ndgra transparenta och konkret tillimpbara regler eller
riktlinjer utarbetats.

Detta faktum kan delvis forklaras med att samhillsekonomisk
effektivitet r ett kriterium som av olika skil dr svart att tillimpa 1
praktiken. I Jirnvigsutredningens delbetinkande, Ritt pd sparet (SOU
2002:48) forordade jag trots detta att den samhillsekonomiska
effektiviteten ska utgora utgdngspunkten for kapacitetstilldelningen.
Detta blev ocksa regeringens forslag till lagstiftning.
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I proposition 2003/04:123 Jirnvigslag anférdes sdlunda i
specialmotiveringen till 6 kap. 3 §

Prioriteringskriterierna kan innebira att infrastrukturférvaltaren vid
kapacitetskonflikter t.ex. prioriterar allminnyttiga tjinster eller godstransporter.
Kriterierna méste vara utformade pi ett sitt som medfér ett samhillsekonomiskt
effektivt utnyttjande av infrastrukturen, dvs. att den trafik som representerar det
minsta samhillsekonomiska nyttobortfallet bér vara den som far trida tillbaka nir
samtliga 6nskemal inte kan tillgodoses. En forutsittning ir allgjimt att tilldelningen
sker pi ett konkurrensneutralt och icke-diskriminerande sitt.”

Det ir virt att beakta att Jirnvigsstyrelsen nu ifrigasitter om
samhillsekonomisk effektivitet ska vara grunden f6r prioritering mellan
konkurrerande ansokningar, d& det stiller stora och svédra krav pd
infrastrukturfoérvaltaren. Som alternativ féreslds konkreta mélsittningar
eller kriterier som utformas med utgdngspunkt i de transportpolitiska
delmilen. Aven Banverket ifrigasitter om det ir limpligt att
prioriteringskriterierna bygger pd samhillsekonomisk effektivitet.

I 2006 &rs transportpolitiska proposition Moderna transporter (prop.
2005/06:160) upprepade regeringen att det 6vergripande malet for
transportpolitiken dven i fortsittningen ska vara att sikerstilla en
samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt hillbar transportférsorjning
fér medborgarna och niringslivet. D3 de transportpolitiska delmélen
utgdr frdn det dvergripande mélet f6ljer att iven delmédlen bygger pd
samhillsekonomisk effektivitet. Jirnvigsstyrelsens och Banverkets
skepsis till att utgd frin samhillsekonomisk effektivitet bor ses mot
bakgrund av att, sd vitt jag har erfarit, ndgot forskningsarbete av
betydelse med syftet att virdera samhillsekonomisk effektivitet vid
kapacitetstilldelning inte har utférts.

7.7 Behov av att utveckla prioriteringskriterier

Lagstiftningen ir tydlig pd att ansvaret for att tilldelning av kapacitet ska
utgd frin de ansékningar som jirnvigsforetag och andra som har ritt att
soka kapacitet limnar. Likas8 ir det klart angivet 1 lagen att
infrastrukturforvaltaren ir ansvarig for att tilldela kapacitet 1 enlighet
med prioriteringskriterier som medfor ett samhillsekonomiskt effektivt
utnyttjande av infrastrukturen nir ansékningarna inte ir férenliga med
varandra. Infrastrukturforvaltaren idr ansvarig f6r att formulera dessa
prioriteringskriterier. Aven infrastrukturférvaltarens behov av kapacitet
som denne sjilv behover f6r att underhélla banan ingér 1 prioriteringen 1
den mén dessa behov inte anges som planerade stérre banarbeten och
som sddana utgor begrinsningar 1 den kapacitet som kan tilldelas. Dessa
storre planerade arbeten ska anges 1 infrastrukturférvaltarens beskrivning
av det jirnvigsnit som den rdder over.

I Jirnvigsutredningen 1 foreslog jag att Banverket skulle fortsitta det
arbete som man di drev tillsammans med trafikintressenterna for att
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utveckla kriterier eller nyckeltal att ligga till grund f6r fordelning av
infrastrukturkapacitet. Vidare féreslog jag att Banverket skulle ges i
uppdrag att utveckla och préva anvindbarheten av
kapacitetstilldelningsmodeller dir ekonomiska styrmedel anvinds,
antingen i form av forutbestimda avgifter eller inom ramen for en
budgivningsprocess som tilliter trafikorganisatdrerna att sjilva utforma
och virdera framkomlighetsforslag.

I remisshanteringen av Jirnvigsutredningen 1 framkom att det rddde
enighet bland remissinstanserna om att Banverket borde fortsitta sitt
utvecklingsarbete rérande kapacitetstilldelningen. Nigra av instanserna
avstyrkte dock anvindandet av ekonomiska styrmedel. Banverket stillde
sig 1 sitt remissvar positivt till att fortsitta utreda, utveckla och préva
olika modeller for att hitta fram till en anvindbar, transparent
tilldelningsmodell som leder till ett effektivt utnyttjande av banan.
Banverket instimde ocks8 1 att 4ven anvindning av avgifter bor
undersokas nirmare. Diaremot ifrdgasatte Banverket anvindandet av en
iterativ budgivningsprocess di den kan férvintas férlinga
tilldelningsprocessen samt att utredningen inte hade analyserat metodens
komplexitet och kostnader.

De prioriteringskriterier som Banverket anger i sin beskrivning av
jirnvigsnitet dr ett resultat av det ovan nimnda arbetet tillsammans med
ovriga intressenter. Utifrn en schablonmissig bedomning av respektive
samhillsekonomisk nytta har tdg med olika transportuppgifter
kategoriserats 1 17 tdgligesprodukter. Dessa ir i sin tur placerade i fyra
olika prioritetsklasser. Inom varje klass ir tdgen inte rangordnade. Som
ytterligare stéd f6r att bedoma den samhillsekonomiska nyttan tas
hinsyn till associationer, dvs. att exempelvis fordon, passagerare eller
personal ska fortsitta i ett annat tig eller med annat transportmedel.
Dirtill kommer att vissa banor har byggts, utvecklats och utrustats med
inriktning pd en sirskild typ av trafik, som exempelvis godstdg, snabbtig
eller regionaltdg. P4 sddana banor har dirfér antingen godstdg generellt
hégre prioritet dn persontdg eller vice versa under hela eller delar av
dygnet. Dessutom beaktas naturligtvis skillnaden mellan ansékt och
foreslagen tidtabell.

Inom respektive prioritetsklass ir inte de olika tdgligesprodukterna
rangordnade, vilket innebir att de inte kan anvindas for att losa
konflikter mellan tig i samma prioritetsklass.

De olika tigligesprodukterna har inte heller dsatts ndgra ekonomiska
virden t.ex. for att tdget fir lingre gingtid pd grund av att det méste
vinta pd andra tdg. Det gdr dirfér inte att avgdra om det ir
samhillsekonomiskt motiverat att t.ex. 1ita ett tdg i prioritetsklass B
vinta pd ett motande A-klassat tig 1 dtta minuter 1 stillet f6r att tiget i
klass A vintar pd en annan station 1 tvd minuter pd att mota det B-
klassade tiget.
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Kriterierna kan enligt Banverket inte anvindas {6r att hantera en enskild
konflikt mellan tv3 tdg, utan for att jimfoéra ett forslag till 16sning med
ett annat forslag. Nir prioriteringskriterierna anvinds for att soka
16sning pa en konflikt ska dessutom sekundira effekter som inte
omfattas av kriterierna beaktas.

Jarnvigsstyrelsen har riktat kritik mot Banverkets prioriteringskriterier
och anser att de inte uppfyller jirnvigslagens krav. Kritiken bestdr 1 att
Banverket inte har tagit hinsyn till samhillsekonomisk effektivitet nir
prioriteringskriterierna tagits fram. Jirnvigsstyrelsen anser vidare att det
ir otillfredsstillande att kriterierna inte kan hantera en konflikt mellan
tva tdg, di alla kapacitetsproblem ytterst handlar om att ge det ena eller
andra jirnvigsforetaget foretride. For jirnvigsfoéretag och andra sékande
ir det svart att forstd pd vilket sitt de olika bedémningsgrunderna
kommer att sl igenom i den slutliga prioriteringen mellan
konkurrerande ansokningar.

7.8 Utredningsuppdraget

I kommittédirektivet for denna utredning stdr att lisa att Banverket har 1
uppdrag att utveckla metoderna for kapacitetstilldelning under tillsyn av
Jarnvigsstyrelsen. Regeringen anger i proposition 2005/06:10 Moderna
transporter att Banverket bl.a. bor {8 ansvar {or att utforma rutiner for
tillimpning av prioritetskriterier for tilldelning av spirkapacitet. Vidare
bér enligt propositionen Jirnvigsstyrelsen {4 vissa nirmare angivna
uppdrag. S3 vitt jag har kunnat utréna har dock regeringen inte formellt
givit Banverket och Jirnvigsstyrelsen ndgra sddana uppdrag som nimns i
kommittédirektivet. Skrivningarna i1 propositionen kan tolkas som att det
inte utan sirskilt uppdrag ingdr i Banverkets uppgifter att utveckla
metoderna for kapacitetstilldelning.

Min uppfattning ir dock att detta, bl.a. mot bakgrund av jirnvigslagens
regler, ir sjilvklara arbetsuppgifter for infrastrukturférvaltare. I
synnerhet giller det Banverket som den helt dominerande
infrastrukturfoérvaltaren, och som dessutom sedan 1996 har haft krav pd
sig att tilldela kapacitet med samhillsekonomiskt effektivt nyttjande av
infrastrukturen som mél. Banverkets positiva instillning i remissvaret
avseende mitt foérslag 1 Jirnvigsutredningen 11 denna friga tyder ocksd
pd att Banverket har ambitioner att g3 vidare i utvecklingsarbetet.

Det ir dock forklarligt om Banverket inledningsvis har invintat sirskilda
direktiv frin regeringen for ett fortsatt arbete med
prioriteringskriterierna eftersom detta férutskickas i propositionen.
Kapacitetstilldelningen ir dock en central friga for Banverket, bide 1 dess
roll som forvaltare av s gott som all statlig infrastruktur och som
sektorsansvarig myndighet. I Banverkets ansvar ingdr dirfor att utveckla
kapacitetstilldelningen utan att ndgot sirskilt uppdrag ges. Till
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Jarnvigsstyrelsens tillsynsuppgifter hor att 6vervaka att
kapacitetstilldelningen sker pd ett konkurrensneutralt och icke-
diskriminerande sitt, och Jirnvigsstyrelsen har ocksa riktat kritik mot
Banverkets prioriteringskriterier och krivt att dessa dndras.
Tillsynsmyndigheter ska inte bara prova drenden utan dven f6lja
processer. Jirnvigsstyrelsen har dirfor ett ansvar att dvervaka hur det
forindringsarbete man stiller krav pd 16per. I annat fall riskeras att stora
resurser och mycket tid liggs pd ett arbete som inte ger ett
tillfredsstillande resultat.

I mitt uppdrag ingdr att inhimta information frin Banverket om
kapacitetstilldelningen och arbetet med utveckling av metodik. Utifrin
de upplysningar jag fir ska jag bedoma om det krivs ytterligare
forindringar av kapacitetstilldelningen for att sikerstilla
konkurrensneutralitet och icke-diskriminering.

For att ytterligare bredda mitt beslutsunderlag anordnade jag ett
seminarium med deltagande av Banverket, Jirnvigsstyrelsen samt
jirnvigstoretag och trafikhuvudmin. Banverket redovisade
férutsittningarna for arbetet med kapacitetstilldelning och méjliga sitt
att utveckla detta. Jirnvigsstyrelsen gav sin uppfattning om hur
tilldelningsprocessen hittills har fungerat och vad som behover
forbittras. Enligt Jarnvigsstyrelsen ir Banverkets
kapacitetstilldelningsprocess inte tillrickligt tydlig och transparent.
Banverket har enligt avgoranden av Jirnvigsstyrelsen 1 ndgra fall
diskriminerat, inte agerat konkurrensneutralt, missbrukat sin
dominerande stillning och inte beaktat den ekonomiska effekten pd
jirnvigstoretagens verksamhet. Redovisningarna foljdes av givande
diskussioner 1 god och kreativ anda.

Grundproblemet och anledningen till att prioritering mellan olika
ansdkningar miste goras ir bristen pd infrastrukturkapacitet, ett problem
som har spridits dven utanfér storstadsregionerna i och med den positiva
utvecklingen for jirnvigen under senare &r. Bristen pd kapacitet har
ocksd bérjat mirkas allt mer nir det giller tillgdng till spar och tjinster pd
terminaler och stationer. Bland andra synpunkter som framfordes var att
det lagstadgade kravet pd att tigligen kan tilldelas f6r hogst ett &r 1 taget
medfor en osikerhet som sirskilt kan himma méjligheten f6r nya
jirnvigsforetag att komma in pd marknaden. Samstimmighet rdidde om
att jirnvigsmarknaden bestdr av ett antal olika delprodukter som har
olika behov. Exempelvis ir viss trafik betjint av att tdgen gir pa fasta
tider och att tidtabellen inte dndras frin ir till 4r, medan sirskilt
godstrafiken behover stor flexibilitet och mojligheter att skapa nya
transportuppligg dven vid andra tidpunkter dn vid det 4rliga
tigplaneskiftet.

Det framférdes dven sikter om att Banverket dr for ambitidst 1 sitt
arbete att tillmétesgd ansokningar. Genom att bevilja ansékningar nira
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infrastrukturens teoretiska maximikapacitet skapas stor
storningskinslighet och det tar ldng tid att efter stérningar dterstilla
tigtrafiken s att den gir enligt plan.

Ett betydelsefullt resultat av seminariet var att delegaterna utlovade att
respektive organisation stiller resurser till férfogande for att medverka i
det fortsatta utvecklingsarbetet om kapacitetstilldelning under
Banverkets ledning.

Granskning av Banverkets arbete

I mitt utredningsuppdrag ingér, som tidigare nimnts, att utifrin den
information jag fir frin Banverket bedoma om ytterligare forindringar
av kapacitetstilldelningen krivs for att sikerstilla konkurrensneutralitet
och icke-diskriminering. Som framgar ovan har jag inhimtat information
dven frdn andra aktdrer f6r att bilda mig en uppfattning om vilka behov
som finns i detta avseende. Jag kan konstatera att Banverket har arbetat
med att ta fram kriterier som anvinds for att prioritera mellan olika
ansokningar om kapacitet. I detta arbete har dven de storsta
jirnvigsforetagen deltagit. De framtagna kriterierna ir dock 1 stora
stycken bristfilliga, vilket jag kortfattat har redogjort fér ovan.
Kriterierna ir mycket oprecisa och utgor endast ett av flera stod for
tigplanekonstruktorer. Detta innebir att det limnas allt f6r stort
utrymme for skénsmissiga bedémningar, nigot som medfor att de
sokande inte vet om deras ansdkningar har behandlats korrekt.
Banverket ir medvetet om bristerna och startade férra dret ett projekt att
forfina och vidareutveckla kriterierna.

Nir det giller forskning inom omradet stéttade Banverket i mitten av
90-talet ett projekt vid VTT gillande framtagande av en ekonomisk
modell for tilldelning av tigligen. Metoden gick ut pd att tigligen skulle
tilldelas utifrdn resultatet av en iterativ budgivningsprocess. Projektet
avslutades utan att nigon anvindbar metod hade utvecklats och
Banverket har inte stttat nigon ytterligare forskning med det
perspektivet.

Banverket har redovisat andra forskningsprojekt som Banverket stottar
och som kan vara relevanta i detta sammanhang. Dessa projekt tar dock
sikte pd att fordela kapacitet pd ett effektivt sitt rent tekniskt, antingen
vid planeringen eller 1 den operativa trafikledningen. Jag kan inte frdn de
beskrivningar av projekten som har presenterats f6r mig finna att de
avser att 6ka kunskapen om eller ta hinsyn till samhillekonomiska
effekter i kapacitetstilldelningsprocessen. Det ir 1 och f6r sig lovvirda
projekt di de férhoppningsvis leder till att den begrinsade
infrastrukturkapaciteten kan utnyttjas mer effektivt, vilket 1 sin tur kan
medfora att konfliktsituationerna mellan olika ansprak pd kapacitet
minskar. De kan méjligen ocksd 6ka kunskapen om tekniker for att
konstruera tigplaner och leda trafik s att de olika delmarknadernas
behov bist uppfylls.
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7.9 Forslag till atgarder

Det rider en total samstimmighet i sektorn, iven hos Banverket, om att
de kriterier som Banverket f6r nirvarande tillimpar vid prioritering
mellan olika ansékningar om infrastrukturkapacitet inte ir
tillfredsstillande. Till detta kommer att kraven p4 dndamélsenliga
kriterier kommer att hojas, dels pd grund av att trafiken kommer att 6ka,
vilket 1 sig 6kar antalet konfliktsituationer samtidigt som
underhillsbehovet stiger, dels pd grund av 6kad konkurrens mellan flera
aktdrer om samma infrastrukturkapacitet vilket kriver effektivare
samordning.

Kunskaperna om att anvinda ett auktionsférfarande i
kapacitetstilldelningen ir innu mycket bristfilliga och det krivs ett
omfattande utvecklingsarbete for att kunna bedéma om det 6ver huvud
taget ir en framkomlig vig. Av den anledningen bér Banverket 1 det
korta perspektivet forbittra den administrativa modellen.

Banverket bér hirutéver genomféra ett arbete f6r kunskapsuppbyggnad
och metodutveckling i syfte att pd sikt konstruera en ekonomisk modell
for kapacitetstilldelning. Bland annat bér férutsittningarna for att
anvinda styrande prismekanismer, t.ex. 1 form av ett auktionsférfarande,
utredas vidare. Kunskapsuppbyggnad inom detta omride bér dven
prioriteras 1 de 18ngsiktiga forskningsprogram som utarbetas av
Banverket. Det dr Banverket som ansvarar for att férdela kapaciteten pd
det jirnvigsnit som forvaltas av staten. Skulle det vara ”détt lopp” 1
avvigningen mellan tvd kommersiella tigs samhillsnytta ska ett
auktionsférfarande enligt min mening kunna tillgripas. Diremot ir
forutsittningarna for kommersiella och av samhillet subventionerade tig
s& skilda att ytterligare kunskap behovs for att det ska vara mojligt att
avgora om, och 1 s3 fall hur, ekonomiska styrmedel ska kunna tillimpas.

For att komma till ritta med bristerna féreslir jag att regeringen snarast
ger Banverket 1 uppdrag att
o tillsammans med jirnvigsféretag, trafikhuvudmin och andra som
har auktorisation att organisera jirnvigstrafik samt évriga berérda
aktdrer inom sektorn vidareutveckla den administrativa modellen
for kapacitetstilldelning, och
e genomfora den forskning som ir nédvindig for att utveckla
modellen f6r kapacitetstilldelning s att kravet pd
samhillsekonomisk effektivitet uppfylls.

Det ir viktigt att 1 det arbetet beakta godstrafikens berittigade krav pd
god tillgdng till infrastrukturkapacitet. Under arbetets ging ska
Banverket samrdda med Jirnvigsstyrelsen sd linge denna myndighet
finns kvar, och direfter med Transportstyrelsen samt med andra berérda
myndigheter.
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Forutom dessa primira frigor dr det viktigt att Banverket tillsammans
med 6vriga aktorer utarbetar principer f6r hur indringar i1 den &rliga
tigplanen ska genomfoéras samt bestimma grinser for vad som kan
avtalas 1 ramavtal.

I arbetet dr det viktigt att dra nytta av de erfarenheter som hittills har
vunnits. For sidan kapacitetstilldelning som kriver samverkan med andra
infrastrukturférvaltare inom och utom landet ska 1 arbetet dven tas
hinsyn till hur dessa tillimpar regelverket.

Banverket har 1 sina synpunkter till utredningen listat ett antal principer
som kan behova sirskilt genomlysas f6r att avgora deras
indamailsenlighet. Det kan gilla t.ex.
e om samhillsekonomisk effektivitet ska utgéra grunden for
prioritet,
¢ ivilken min medfinansiering av infrastrukturkapacitet ske ge
hogre prioritet,
e avvigning mellan olika delprodukters behov av exakthet
respektive flexibilitet,
o trafikeringsavtalens lingd,
e ramavtalens detaljeringsgrad,
e grund for att férklara infrastrukturen éverbelastad.

Under utredningens géng har jag blivit underrittad om att regeringen har
givit Banverket 1 uppdrag att utarbeta en modell f6r kapacitetstilldelning
som medfor ett samhillsekonomiskt nyttjande av
jirnvigsinfrastrukturen. T uppdraget ingdr att analysera hur ekonomiska
styrmedel ska kunna anvindas i kapacitetstilldelningsprocessen. Jag har
dven ftt information om att Banverket har initierat vissa
forskningsuppdrag som ligger i linje med mitt f6rslag.

Kapacitetstilldelningsrdd

Det ir 1 alla berérda parters intresse att regler for kapacitetstilldelning ir
s& tydliga som mojligt. Prioriteringskriterier for att 16sa
konfliktsituationer d& olika ansékningar konkurrerar om samma
kapacitet ska 1 mojligaste man ge klara besked om vilket tig som ska ha
prioritet framfor ett annat. Likasd behover prioriteten mellan banarbeten
och tdg regleras pd ett sitt som ger en tydlig och rittssiker vigledning.
Banverkets uppdrag att i samverkan med andra aktdrer utarbeta en
modell {or tilldelning av infrastrukturkapacitet som medfér ett
samhillsekonomiskt effektivt utnyttjande av infrastrukturen utgor ett
element 1 arbetet med att skapa transparenta regler. Resultatet av detta
arbete kommer att tjina som utgdngspunkt fér det operativa arbetet i
kapacitetstilldelningsprocessen.

Det ir dock orealistiskt att i férvig kunna férutse alla situationer som
kan uppkomma nir infrastrukturkapacitet 1 praktiken ska tilldelas.
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Foreskrifter och prioriteringskriterier méaste dirfor med nédvindighet
vara allmint hillna f6r att undvika att bli bunden av en reglering som
visar sig vara olimplig i ett lige som man inte kunnat rikna med.

For att ge ledning 1 frigor av principiell karaktir, men som inte ir tydligt
reglerade 1 tillimpligt regelverk bor ett sirskilt kapacitetstilldelningsrdd
inrittas. Avsikten ir sdledes att principfrigor ska behandlas i ridet. Ridet
ska inte ha nigra beslutsbefogenheter utan har endast en rddgivande
funktion. Detta foljer av att infrastrukturférvaltaren ir ensam ansvarig
for att tilldelningsbesluten ir i enlighet med jirnvigslagen och de
foreskrifter som meddelats med st6d av lagen.

Ridet kan med fordel diskutera tilldelningsbeslut som nigon anser vara
felaktigt eller olimpligt, oavsett om beslutet ir féremal for tvist eller
inte. En sidan diskussion i1 rddet kan ge Banverket anledning att indra
sina principer eller leda till f6rslag om dndrade regler. Ridet ska alltsd
dven utgora ett forum for att foresld dndringar 1 ett 1 och for sig tydligt
regelverk, men som av nigon anledning anses vara olimpligt utformat.

I kapacitetstilldelningsridet ska ing8 foretridare for jirnvigsforetag,
trafikhuvudmin, andra s.k. auktoriserade s6kande samt Banverket 1 dess
roll som sdkande av kapacitet f6r underhill av infrastrukturen. Det ir
viktigt att de olika intressen som kan finnas nir det giller person-
respektive godstransporter speglas i rddet. Likasd ska tillses att sdvil stora
som sm3 aktorer dr representerade. Ledaméterna utses av Banverkets
styrelse och Banverkets generaldirektdr bor vara ridets ordférande.
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8 Myndigheter som verkar i jarnvagssektorn

Det finns ett antal myndigheter som i skiftande omfattning verkar 1
jirnvigssektorn. I det foljande presenteras de som enligt beslut av
riksdagen och regeringen har ansvar {6r verksamheter med koppling till
det uppdrag Jirnvigsutredningen har. Beskrivningarna av de olika
myndigheterna har himtats frin olika killor, bl.a. regleringsbrev och
férordningar med instruktion f6r respektive myndighet. Betriffande
linens trafikhuvudmain utgér lag (1997:734) om ansvar f6r viss kollektiv
persontrafik en killa. Information har dven himtats frin myndigheternas
och trafikhuvudminnens hemsidor pd Internet.

I nedanstdende presentationer har tyngdpunkten lagts pd de delar av
myndigheternas ansvar som har biring pd Jirnvigsutredningens uppdrag.

For varje myndighet redogérs férst nuvarande uppdrag och direfter
forindringar som foljer av mina férslag.

8.1 Banverket

Uppdrag

Banverket har tv3 olika funktioner 1 jirnvigssystemet, dels som
infrastrukturforvaltare, dels som statlig myndighet. Banverket ir den 1
sirklass storsta forvaltaren av jirnvigsinfrastrukeur 1 Sverige.

Huvuddelen av det jirnvigsnit som dgs av staten forvaltas av Banverket.
Statligt 4gda banor som inte forvaltas av Banverket ir t.ex. Arlandabanan
och den svenska delen av den fasta forbindelsen 6ver Oresund. Vidare
iger Jernhusen, Green Cargo m.fl. statliga bolag jirnvigsinfrastruktur. I
rollen som infrastrukturférvaltare lyder Banverket under samma
regelverk som andra infrastrukturférvaltare, men har ind3 en sirstillning
pd grund av verket ansvarar f6r den absoluta lejonparten av den svenska
jirnvigsinfrastrukturen och tillika den infrastruktur som binder samman
andras jirnvigsspar.

Som infrastrukturfoérvaltare lyder Banverket bl.a. under det regelverk
som utgdrs av jirnvigslagen (2004:519), jirnvigsférordningen
(2004:526) samt foreskrifter som utges av Jirnvigsstyrelsen. Dessa
forfattningar ger besked om vad infrastrukturférvaltaren har att forhilla
sig till exempelvis nir det giller kapacitetstilldelningsprocessen.

Banverkets andra betydelsefulla funktion 1 jirnvigssystemet ir dess roll
som myndighet. I den rollen har Banverket det 6vergripande ansvaret,
det s.k. sektorsansvaret f6r jirnvigssystemet. Detta innebir bl.a. att
verket ska vara samlande, stodjande och padrivande i férhéllande till
ovriga berérda parter. Ytterligare beskrivningar av sektorsansvaret finns 1
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férordning (2007:1027) med instruktion f6r Banverket, hirefter kallad
Banverkets instruktion. De delar av instruktionen som har stérst relevans
1 detta sammanhang redovisas nedan.

Banverket ska 1 likhet med 6vriga trafikverk initiera, planera och folja
upp handikappanpassningen av kollektivtrafik. Banverket har ocksd nigra
utpekade myndighetsuppgifter, bl.a. ska verket ansvara for tilldelning
och tillsyn av statsbidrag till trafikhuvudmin och har mandat att, nir det
giller handikappanpassning, meddela de féreskrifter som behévs om
firdmedlens och terminalernas konstruktion, utrustning och drift.

Banverket ska i enlighet med instruktionen verka fér att de
transportpolitiska malen uppnds. I instruktionen specificeras ett antal
uppgifter som Banverket ska verka for. Bland dessa finns féljande som ir
av sirskild relevans for denna utredning, nimligen att Banverket ska
verka for att

e jirnvigstransportsystemet ir tillgingligt, trafiksikert,
framkomligt, effektivt och miljdanpassat,

e den spirbundna kollektivtrafikens konkurrenskraft stirks och att
den lokala, regionala, interregionala och internationella
jirnvigstrafiken samordnas,

o hinsyn tas till funktionshindrade personers behov inom
jirnvigstransportsystemet,

e trafikinformationen fére, under och efter en jirnvigstransport
torbittras, samt

o tillvarata Sveriges intressen i det internationella arbete som rér
jirnvigstransportsystemet.

I Banverkets instruktion specificeras dven vad rollen som
infrastrukturférvaltare innefattar, nimligen drift, férvaltning,
kapacitetstilldelning och trafikledning. Kapacitet kan enligt jirnvigslagen
tilldelas i form av tdglige. Den som har tilldelats tiglige har ocksa ritt att
utnyttja infrastrukturen i1 enlighet med tilldelningsbeslutet och
infrastrukturfoérvaltaren har dirmed ansvar for att trafiken leds 1 enlighet
med detta beslut. I trafikledningsansvaret ingdr att informera
jirnvigsforetagen och andra som tilldelats kapacitet huruvida trafiken
l6per 1 enlighet med planen eller inte.

Banverket f6érvaltar dven informationsanliggningar i form av hégtalare
och skyltar m.m. {6r skriftlig information. Eftersom Banverket dessutom
ir den aktdr som kontinuerligt har uppsikt éver trafikliget ir verket
ocksd den som har den faktiska méjligheten att informera resenirer och
allminhet om det aktuella trafikliget pa stationer och via andra kanaler
som exempelvis Internet. Det ir dirfor naturligt att Banverket har ett
ansvar for att férmedla denna information, dven om det inte explicit
framgar av regelverket. Ansvaret f6r att informera resenirer ombord pd
tdg ligger dock naturligt pd jirnvigsforetaget.
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Transportstyrelseutredningen foreslar i sitt delbetinkande
Transportinspektionen - En myndighet {6r all trafik (SOU2008:9) att
verksamheten vid Jirnvigsstyrelsen 1 sin helhet fors 6ver till den
foreslagna nya myndigheten Transportinspektionen. Regeringen har dven
fattat beslut 1 enlighet med detta forslag, dock med den indringen att
myndigheten ska heta Transportstyrelsen. Detta innebir att
Jirnvigsstyrelsen kommer att avvecklas och att dess uppdrag kommer att
overtas av Transportstyrelsen. Det medfér dven att Transportstyrelsen
kommer att bli ansvarig {or att utféra ett antal uppdrag som féljer av
mina férslag.

Andrade och tillkommande uppgifter

Banverket har under denna utrednings ging fatt 1 uppdrag att
vidareutveckla den administrativa modellen for kapacitetstilldelning och
genomféra nédvindig forskning f6r att utveckla modellen s8 att kravet
pd samhillsekonomisk effektivitet uppfylls. I utredningsarbetet har jag
blivit uppmirksammad p8 att spdr ofta anvinds f6r uppstillning av
fordon pd ett sitt som hindrar viktig verksamhet, bl.a. vid
underhillsanliggningar. Vidare ir det viktigt att terminalspér finns
tillgingliga f6r att parkera fordon under en kortare tid mellan olika
uppdrag. Jag vill dirfér poingtera vikten av att arbetet med att utveckla
en kapacitetstilldelningsmodell inte bara giller linjekapacitet utan dven
kapacitet pd stationer och terminaler liksom andra anliggningar.

I mitt betinkande foreslar jag ett avskaffande av de statsbidrag till fordon
som trafikhuvudmain kan f&. Det 8ligger f.n. Banverket att fordela dessa
bidrag, en uppgift som alltsd upphér. I gengild foreslr jag att Banverket
ska initiera ett sirskilt program fér infrastruktursatsningar av mindre
omfattning som gynnar den regionala jirnvigstrafiken. Nigra dndringar i
Banverkets instruktion ir inte nédvindiga med anledning av férslagen.

Jag foreslar dven att Banverket ska upplita mark for
underhillsanliggningar. Det ir en uppgift som kan anses ingd 1 det
uppdrag Banverket har att forvalta statlig jirnvigsinfrastruktur, men kan
indd behova specificeras i instruktionen.

Jarnvigens utveckling efter ytterligare avreglering ska foljas upp och
utvirderas. Banverket har i detta arbete en roll genom att limna uppgifter
till utvirderaren férutom om transportarbetets utveckling dven avseende
bl.a. tigens punktlighet och turtithet. Dessutom ska Banverket uppritta
kvalitativa beskrivningar av kapacitetstilldelningsprocessen.

Det bemyndigande Banverket har enligt férordningen om
handikappanpassad kollektivtrafik att meddela foreskrifter om
firdmedlens och terminalernas konstruktion, utrustning och drift bor
flyttas ¢ver till annan myndighet.
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8.2 Jarnvagsstyrelsen

Uppdrag

Jarnvigsstyrelsen ir tillsynsmyndighet inom jirnvigssektorn och har till
uppgift dels att verka f6r sikerheten inom jirnvigssystemet, dels att
verka for att jirnvigsmarknaden fungerar effektivt med en sund
konkurrens.

I likhet med Banverket ska Jirnvigsstyrelsen verka for att de
transportpolitiska milen uppnis.

Jirnvigsstyrelsen ska dven slita tvister mellan en infrastrukturférvaltare
och ett jirnvigsforetag, respektive mellan en infrastrukturférvaltare eller
ndgon med auktorisation att organisera jirnvigstrafik, om huruvida en
infrastrukturforvaltares beslut stdr 1 6verensstimmelse med lagen eller
foreskrifter som meddelats med st6d av lagen. Om parterna i ett
trafikeringsavtal inte kan komma 6verens om villkoren i1 detta ska
Jarnvigsstyrelsen, pd begiran av en part, faststilla villkoren 1 den
utstrickning detta ir nodvindigt f6r att villkoren ska uppfylla
bestimmelserna 1 jirnvigslagen.

I sin tillsyn enligt jirnvigslagen ska Jirnvigsstyrelsen bland annat
overvaka att

e avgifter for utnyttjande av jirnvigsinfrastruktur faststills p3 ett
konkurrensneutralt och icke-diskriminerande sitt,

e kapacitetstilldelning av jirnvigsinfrastruktur och vissa
jirnvigsanknutna tjinster sker pd ett konkurrensneutralt och
icke-diskriminerande sitt, samt

e jirnvigsforetags och infrastrukturforvaltares ekonomiska
redovisning uppfyller kraven i jirnvigslagen och 1 foreskrifter
meddelade med st6d av lagen.

Jarnvigslagen kriver bl.a. att offentligt st6d som utbetalas till
verksamhet som avser persontransport ska redovisas separat 1 den
verksamheten.

I sin tillsyn enligt jirnvigslagen ska Jirnvigsstyrelsen samrida med
Konkurrensverket 1 konkurrensfrdgor. Utover tillsyn enligt
jarnvigslagen ska Jirnvigsstyrelsen 6vervaka att marknaderna f6r
jirnvigstjinster, inklusive marknaderna for jirnvigstransporter, fungerar
effektivt ur ett konkurrensperspektiv och anmila missforhillanden till
Konkurrensverket.

Jirnvigsstyrelsen ska, i likhet med Banverket, verka for att tillvarata
Sveriges intressen 1 det internationella arbetet som rér
jirnvigstransportsystemet. Myndigheten medverkar bl.a. 1 det europeiska
harmoniseringsarbetet inom jirnvigen. Det innebir exempelvis att
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Jarnvigsstyrelsen deltar 1 utarbetandet av s.k. tekniska specifikationer f6r
driftskompatibilitet (TSD). Detta ir av relevans foér Jirnvigsutredningen
nir det giller frigor om funktionshindrades rittigheter samt om
information, bokning och biljettering, d& dessa frigor enligt EG-
férordningen om tdgpassagerares rittigheter och skyldigheter ska
regleras i form av TSD.

Transportstyrelseutredningen foreslar i sitt delbetinkande
Transportinspektionen - En myndighet f6r all trafik (SOU2008:9) att
verksamheten vid Jirnvigsstyrelsen 1 sin helhet fors dver till den
foreslagna nya myndigheten Transportinspektionen. Regeringen har dven
fattat beslut i enlighet med detta f6rslag, vilket innebir att
Transportstyrelsen kommer att bli ansvarig f6r att utfora ett antal
uppdrag till f61jd av mina férslag.

Andrade och tillkommande uppgifter (Jarnvdgsstyrelsen/ Transportstyrelsen)
I det uppdrag regeringen har givit Banverket att vidareutveckla den
administrativa modellen for kapacitetstilldelning ska samrid ske med
Jarnvigsstyrelsen/Transportstyrelsen.

Transportstyrelsen fir 1 och med ikrafttridandet av
marknadsdppningsdirektivet ett antal relativt omfattande och relativt
betungande uppgifter. Det handlar t.ex. om att avgdra om det
huvudsakliga syftet med trafik som hivdas vara internationell
persontrafik dr att befordra passagerare mellan stationer i olika linder.
Transportstyrelsen ska ocksd avgéra om vissa begrinsningar ska goras 1
tilltridesritten for internationell persontrafik. Vidare ska
Transportstyrelsen ta emot och vidarebefordra information nir ndgon
avser att ansoka om infrastrukturkapacitet for internationell
persontrafik. Instruktionen kompletteras med de nya uppgifter som
dliggs Transportstyrelsen.

Transportstyrelsen ska enligt mitt forslag préva om en trafikhuvudman
ska ha ritt att bedriva trafik utanfér det egna linet. Likasd ska
Transportstyrelsen prova ansdkningar frin flera trafikhuvudmin att driva
trafik 1 samverkan. Sidana prévningar gors enligt nu gillande regler av
regeringen. Jag foresldr dven att tydligare kriterier ska ligga till grund fér
besluten och att dessa ska grundas pd en samhillsekonomisk bedémning.
Dessa kriterier behover utvecklas av Transportstyrelsen efter samrid
med branschen och meddelas i féreskrift. Férindringar 1 omvirlden och
utveckling av praxis medfér att foreskrifterna dterkommande behover
uppdateras.

Jag foreslar dven att Transportstyrelsen vid fordonsgodkinnande tar
hinsyn till fordonens arbetsmiljo och att detta sker i samrdd med
Arbetsmiljoverket.
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Huvudansvaret for det uppfoljnings- och utvirderingsarbete som ska
utféras efter den marknadséppning som betinkandet syftar till bor ligga
pd Transportstyrelsen. Detta innebir utdkade uppgifter jimfort med de
som Jirnvigsstyrelsen har. Férutom att samla in uppgifter frin ett antal
myndigheter och andra organ ska Transportstyrelsen dven ansvara for att
mita kundndjdhet. Transportstyrelsen far ocksd ansvaret for att
utvirdering genomférs vid limpliga kontrollstationer

Vidare ska enligt mitt f6rslag Transportstyrelsen tillsammans med
Konkurrensverket utreda behovet av och omfattningen av en
sirlagstiftning gillande biljettsystem.

8.3 Konkurrensverket

Uppdrag

Konkurrensverket ska verka for en effektiv konkurrens i privat och
offentlig verksamhet till nytta f6r konsumenterna samt en effektiv
offentlig upphandling till nytta f6r det allminna och marknadens aktérer.

Konkurrensverket évervakar att féretagen inte dvertrider ndgot av
forbuden mot konkurrensbegrinsande beteenden i konkurrenslagen®
respektive EU-férdraget’. Konkurrenslagen syftar till att undanréja och
motverka hinder {6r en effektiv konkurrens 1 friga om produktion av
och handel med varor, tjinster och andra nyttigheter. Konkurrensverket
ska ingripa mot allvarliga konkurrensbegrinsningar sirskilt inom
omriden med fitalsdominans och svag konkurrens. Konkurrensverket
kan pd eget initiativ eller efter anmilningar frn féretag och allminhet
ingripa mot konkurrensbegrinsande samarbeten mellan féretag och mot
foretag som missbrukar sin dominerande stillning pd marknaden. I
konkurrenslagen finns ocks8 regler om kontroll av
foretagskoncentrationer”. Konkurrensverket ska dven bidra till en
effektiv konkurrens genom att ge forslag till regelindringar och andra
dtgirder f6r att undanrdja existerande konkurrenshinder.

Sedan 1 september 2007 ansvarar Konkurrensverket for tillimpningen av
lagarna gillande offentlig upphandling — dels lagen om offentlig
upphandling (LOU) och dels de bestimmelser som giller upphandling
inom de s.k. férsérjningssektorerna, lagen om upphandling inom
omridena vatten, energi, transporter och posttjinster (LUF).” For

” Konkurrenslagen (1993:20), 6 § och 19 §

% Artiklarna 81 och 82.

7 34-44 §§

% Lagen (2007:1091) om offentlig upphandling (LOU). Fér upphandling inom
forsorjningssektorerna giller en separat lag, lagen (2007:1092) om upphandling inom
omridena vatten, energi, transporter och posttjinster (LUF). Lagarna bygger i
huvudsak pd EG-direktiven 2004/18/EG och 2004/17/EG.
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verksamheter inom f6érsorjningssektorerna ir upphandlingsreglerna
nigot flexiblare. Konkurrensverket ska verka for en effektiv offentlig
upphandling. Tillsynsverksamheten ska prioriteras och verket ska frimst
uppmirksamma regel6vertridelser av storre betydelse eller av principiellt
intresse. Tillsyn sker bland annat genom egna initiativ, utredning av
inkomna klagoma4l och kontakter med revisorer och andra berérda
aktérer inom upphandlingsomridet.

Flera myndigheter, kommittéer m.fl. har samrddsskyldigheter med
Konkurrensverket 1 enlighet med instruktioner, regleringsbrev m.m.
Inom jirnvigsmarknaden har som framgdr ovan Jirnvigsstyrelsen
tillsyns- och évervakningsuppdrag som bl.a. inbegriper en
samrddsskyldighet med Konkurrensverket 1 konkurrensfrigor.

Andrade och tillkommande uppgifter

Jag foreslar att Konkurrensverket tillsammans med Transportstyrelsen
ska utreda behovet och omfattningen av en sirlagstiftning gillande
biljettsystem.

Vidare ska Konkurrensverket limna relevant statistik 6ver inkomna
klagomal till Transportstyrelsen.

8.4 Konsumentverket

Uppdrag

Konsumentverket ansvarar {6r tillsyn av att konsumentskyddande regler
foljs. En stor del av arbetet dr forebyggande genom att verket triffar
overenskommelser med niringslivet om marknadsféring och utformning
av avtalsvillkor. Konsumentverket fir iven meddela féreskrifter om
verkstillighet av lag enligt sirskilda bemyndiganden samt genom
allminna rdd och uttalanden verka for lagenligheten, foljdriktigheten och
enhetligheten inom sitt verksamhetsomrade.

Vidare har verket ansvar for att konsumenter har tillgdng till lictillginglig
och tillforlitlig information om konsumentskydd och
konsumentlagstiftning. Konsumentverket har ett sirskilt ansvar for
handikappfrigor inom sitt verksamhetsomrdde och ska inom ramen for
detta ansvar stddja samt vara samlande och pddrivande i férhéllande till
andra parter.

8.5 Glesbygdsverket

Uppdrag
Glesbygdsverkets uppdrag ir att genom paverkan pa olika

samhillssektorer verka f6r goda levnadsforhdllanden och
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utvecklingsmojligheter for glesbygds- och landsbygdsbefolkningen 1
olika delar av landet med tyngdpunkten 1 skogslinens inre delar samt 1
skirgdrdsomrddena.

Verket har till uppgift att tillféra kunskap om de speciella
utvecklingsférutsittningar som rider i glesbygds-, landsbygds-, och
skirgdrdskommuner nir det giller befolkning, arbetsmarknad,
utbildning, infrastruktur och service. Ett mél fér Glesbygdsverket ar att
dess medverkan och nyttjande av verkets kompetens 1 lokala och
regionala program och processer ska ge stdd 1 det regionala och lokal

utvecklingsarbetet fér en héllbar regional utveckling 1 glesbygd och
landsbygd.

Regeringen foreslog i mars 2008™ att tvd nya myndigheter skulle bildas
och att bl.a. verksamheten vid Glesbygdsverket skulle f6ras 6ver till
dessa myndigheter. Som skil angavs skapandet av en tydligare och
effektivare myndighetsstruktur. Detta 3stadkoms genom att integrera
gles- och landsbygdsfrdgorna i storre utstrickning i tillvixtarbetet och
att de nya myndigheterna fir skilda roller. Glesbygdsverket foreslogs
avvecklas 1 samband med bildandet av de nya myndigheterna. Riksdagen
beslutade 1 juni 2008 att Glesbygdsverket ska avvecklas den 1 april 2009.

8.6 Rikstrafiken

Uppdrag

Rikstrafikens uppdrag kan kort sammanfattas i att se till att
medborgarnas och niringslivets grundliggande behov av interregionala
kollektivresor i alla delar av landet tillgodoses. I samverkan med
trafikhuvudmin, linsstyrelser, 6vriga myndigheter och operatérer ska
Rikstrafiken verka for att dstadkomma ett samverkande interregionalt
kollektivt persontransportsystem. Rikstrafikens uppdrag bestdr i tvd
huvuduppgifter. Det giller for det f6rsta utveckling och samordning av
den interregionala kollektiva persontrafiken samt att folja
kollektivtrafikens utveckling och sirskilt kartligga brister i den
interregionala kollektiva persontrafiken. Den andra huvuduppgiften
bestdr 1 att upphandla trafik {or statens rikning. P4 det jirnvigsnit som
forvaltas av staten har Rikstrafiken ritt att organisera jirnvigstrafik som
upphandlas.

I rollen som upphandlare ansvarar Rikstrafiken for statens avtal om
transportpolitiskt motiverad interregional kollektiv persontrafik som
inte uppritthdlls 1 annan regi och dir det saknas férutsittningar for
kommersiell drift. Dirtill fir Rikstrafiken svara for statens avtal om
transportpolitiskt motiverad internationell persontrafik som inte

”” Prop. 2007/08:78 En effektivare férvaltningsstruktur inom politikomrdden med

strategisk betydelse for nationell och regional konkurrenskraft
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uppritthdlls i trafikhuvudminnens regi och dir det saknas
forutsittningar f6r kommersiell drift. Rikstrafiken upphandlar inte bara
jirnvigstrafik, utan dven viss flyg- och busstrafik. Dessutom ansvarar
Rikstrafiken for statens avtal om linjesjofart till Gotland.

Rikstrafiken ska vidare i enlighet med férordning (2007:1026) med
instruktion fér Rikstrafiken
e genom Overliggningar med 6vriga berérda parter frimja frivilliga
samverkanslosningar,
o verka for att information, tidtabeller och biljettsystem for
kollektiv persontrafik samordnas,
e verka f6r att handikappanpassningen av kollektiva firdmedel
samordnas mellan samtliga trafikslag, samt
o verka for att jimstilldhetsaspekter beaktas inom
kollektivtrafikomridet.

Andrade och tillkommande uppgifter

I enlighet med mitt forslag ska Rikstrafiken uppritta lingsiktiga
trafikférsoérjningsprogram. Dessa program ska annonseras pd limpligt
sitt for att transportforetag ska fd en uppfattning om sambhillets
onskemadl avseende persontrafik, och att de dirmed ocks3 ska ha
mojlighet att anmiila sitt intresse av att driva trafiken. Det ska ocksd
tillkinnages att om det inte finns nigot intresse av att driva denna trafik
pd kommersiell basis kan trafiken komma att upphandlas.

Rikstrafiken ska i enlighet med mitt férslag dven ha en samordnande
funktion nir det giller de trafikférsérjningsprogram som
trafikhuvudminnen ska utarbeta och publicera. I detta ingdr att f6lja upp
och rapportera till regeringen eventuella brister 1 programmen och deras
tillimpning

Jag foreslar dven att Rikstrafiken ska dverta de fordon som Statens
jarnvigar f.n. forvaltar. Nir fordonen inte lingre behovs 1 den trafik som
upphandlas av Rikstrafiken ska de siljas pd marknaden. Rikstrafiken ska
samrida med Transitio 1 frigor om fordonsférvaltning.

For uppfoljning och utvirdering av avregleringens effekter ska
Rikstrafiken limna statistik éver trafikering, linjer och avtal samt 6ver
antal anbud och priser till Transportstyrelsen.

8.7 SIKA

Uppdrag

Den huvudsakliga uppgiften f6r Statens institut {6r
kommunikationsanalys (SIKA) ir att ansvara for dvergripande analyser
inom kommunikationssystem och fér analyser av effekter av &tgirder
inom transportsystemen 1 syfte att uppnd det transportpolitiska milet.
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Dessutom ska SIKA bl.a. utveckla metoder f6r prognoser och planering,
for konsekvensbedomningar samt f6r samhillsekonomiska analyser inom
transportomradet. Vidare ska SIKA gora regelbundna beskrivningar av
nulige och prognoser 6ver utvecklingen av transporter samt samordna
riksomfattande undersdkningar av transporter.

Mera konkret betyder det att SIKA ska samla in, sammanstilla, analysera
och sprida sidant planerings- och beslutsunderlag som behovs f6r att
uppfylla de mal som statsmakterna har lagt fast for transportsektorns
utveckling. SIKA ska ocks8 utveckla planerings- och beslutsunderlag
inkluderande olika analysmetoder som behévs for att bittre kunna belysa
hur de mal som statsmakterna har lagt fast fér utvecklingen inom
transportomridet ska kunna uppfyllas. STKA ansvarar fér den officiella
statistiken inom omrddet transporter och kommunikationer och ska
verka for att samhillets behov av grundliggande statistik om transporter
och kommunikationer tillgodoses pa ett indamalsenligt och
kostnadseffektivt sitt samt gora statistiken tillginglig f6r olika
anvindare.

Transportstyrelseutredningen f6reslar att ansvaret for den officiella
statistiken ska ligga kvar hos SIKA, men att Transportinspektionen ska
ansvara for att sammanstilla underlaget 1 de delar som berér
normgivning, tillsyn och tillstdnd inom inspektionens
verksamhetsomrdden. Transportinspektionens tillkomst tycks alltsd inte
innebira ndgra forindringar i sak f6r SIKA.

8.8 Trafikhuvudman

Uppdrag

I varje lin finns en trafikhuvudman som handhar de uppgifter som
dligger de linstrafikansvariga, vilka normalt ir landstingen och
kommunerna i linet gemensamt. De linstrafikansvariga har ansvar f6r
den lokala och regionala linjetrafiken f6r persontransporter.
Trafikhuvudmannen ska verka fér att dessa transporter ska vara

tillgingliga f6r funktionshindrade.

Trafikhuvudmannen ska rligen efter samrdd med dem som ir
linstrafikansvariga anta en trafikférsérjningsplan. Denna ska ange

e omfattningen av den lokala och regionala linjetrafiken for
persontransporter,

e grunderna for prissittningen for resor med s3dan trafik,

o 3tgirder for handikappanpassning av trafiken,

e miljoskyddande tgirder.
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P34 det jirnvigsnit som forvaltas av staten har trafikhuvudmannen ritt att
inom lidnet utféra och organisera lokal och regional persontrafik. Efter
beslut av regeringen fir en trafikhuvudman utféra och organisera
persontrafik 1 angrinsande lin om det kan antas dels att den lokal och
regionala trafiken dirigenom skulle foérbittras for resenirerna, dels att
detta inte leder till ett mindre effektivt totalt utnyttjande av
jirnvigsinfrastrukturen. Regeringen kan idven besluta att trafikhuvudmin
1 olika lin som samverkar i friga om persontrafik inom linen ska ha
gemensam ritt att utféra och organisera denna trafik. Ett villkor for ett
sddant medgivande ir att férutsittningarna for att bedriva kommersiell
persontrafik eller trafik som har upphandlats av staten inte visentligen
paverkas.

En trafikhuvudman, ett landsting eller en kommun fir begira att
regeringen meddelar féreskrifter om samverkan i frdga om trafik mellan
trafikhuvudmin i olika lin.

Andrade och tillkommande uppgifter

Trafikhuvudminnen ska uppritta ldngsiktiga trafikférsérjningsprogram.
Dessa program ska publiceras pd limpligt sitt fér att transportforetag ska
fa en uppfattning om samhillets 6nskemadl avseende persontrafik, och att
de dirmed ocksd ska ha méjlighet att anmiila sitt intresse av att driva
trafiken. Innan upphandling av trafik gérs ska trafikhuvudminnen
underséka om det finns intresse for att driva trafiken utan ingripande
frdn samhillet. Upphandling ska inte goras om tillricklig
trafikférsorjning kan dstadkommas utan ingripande frdn samhillets sida.

Trafikhuvudminnen ska till Transportstyrelsen limna uppgifter for
utvirdering. Uppgifterna ska avse statistik éver trafikering, linjer och
avtal samt antal anbud och priser. Dirtill behéver Transportstyrelsen {3
resultatet av de kundnojdhetsmitningar trafikhuvudminnen l3ter utfora.

Trafikhuvudminnen ska slutligen 1 en ansékan om utvidgad
trafikeringsritt bl.a. sirredovisa kostnader {6r trafiken till underlag for
Transportstyrelsens prévning.
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9 Behov av regelandringar

9.1 Utredningsuppdraget

I mitt uppdrag ingdr att féresld de férindringar av lagstiftningen som
foljer av mina egna forslag, EG:s direktiv om 6ppning av marknaden for
internationell persontrafik samt EG:s férordning om tigpassagerares
rittigheter och skyldigheter, vilka bida ingdr i det s.k. tredje

jirnvigspaketet, och som jag beskriver nirmare nedan.

Infrastrukturforvaltares ritt att sjilva bestimma vem som fér trafikera
det nit forvaltaren rdder 6ver har med tiden allt mer beskurits genom
olika beslut 1 EU. Sedan ménga ar har sammanslutningar med
jirnvigsforetag tilldtits transportera resenirer mellan de linder dir
foretagen har haft sitt site och dirmed ocks3 haft ritt att transitera
genom medlemsstater, dock utan rittighet att ta upp och limna av
passagerare 1 transitlinderna. 2007 éppnades marknaden f6r godstrafik pd
jarnvig. Vad giller persontrafik sker en viss ytterligare 6ppning pd alla
jirnvigsnit genom att direktiv 2007/58/EG trider i kraft den 1 januari
2010. I och med detta ges alla jirnvigsforetag ritt att bedriva
internationell persontrafik pa 1 princip alla jirnvigsnit inom EU. Jag
dterkommer nedan till vad som avses med internationell persontrafik och
vilka begrinsningar i tilltridesritten som far goras.

De skyldigheter som infrastrukturférvaltare har att stilla sina
anliggningar till férfogande for jirnvigstrafik méste enligt svensk
rittsordning anges 1 lag. Med undantag for den tilltridesritt lagen ger
jirnvigsforetag avgor varje infrastrukturférvaltare vem som far trafikera
det nit forvaltaren rider 6ver. Betriffande det nit staten férvaltar har
regeringen enligt jirnvigslagen ritt att bestimma vem som far trafikera
det nit staten forvaltar. Riksdagen beslutar dock om ramar fér
regeringens ritt att sjilv bestimma. Exempelvis har riksdagen beslutat att
interregional persontrafik som gir att driva kommersiellt ska bedrivas av

SJ AB.

Medan den 6ppning av persontrafikmarknaden som ska gilla i hela EU
avser 1 princip alla jirnvigar giller den mera l8ngtgdende 6ppningen av
marknaden f6r persontrafik jag foresldr enbart det jirnvigsnit som
forvaltas av staten. Detta innebir att mina forslag leder till ett fital
indringar 1 jirnvigslagen. Utdver dessa dndringar krivs dndringar 1 lagen
om ansvar for viss kollektiv persontrafik. De dndringarna foranleds av att
trafikhuvudminnen enligt mitt forslag dliggs att uppritta ldngsiktiga
trafikférsérjningsprogram och att de inte ska i upphandla sidan trafik
som kan komma att utféras pd kommersiell basis. I 6vrigt behover ett
antal dndringar 1 jirnvigsforordningen samt vissa andra férordningar
goras. Till detta kommer att regeringen kan behova fatta sirskilda beslut
1vissa frigor.
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I det foljande beskriver jag férst EU:s tredje jarnvigspaket och de
rittsakter som ingdr i detta, samt vilka indringar i den svenska
lagstiftningen jag anser behéver géras med anledning av paketet.
Direfter redovisar jag vilka férindringar 1 regelverket som mina forslag
kan innebira. Slutligen f6ljer konkreta forslag till andringar i lagtexter.

9.2 Regeléndringar till féljd av EG:s lagstiftning

Redan innan andra jirnvigspaketet hade antagits fanns ett forslag frin
Kommissionen om ett tredje paket. Frn bérjan fanns férslag pd tva
direktiv och tvd forordningar. Ganska snart stod det klart att marknaden
inte var intresserad av en lagreglering om kvalitetskrav i avtal mellan
jirnvigsforetag och godskunder. Till skillnad frin Kommissionen ansig
jirnvigssektorn att jirnvigens konkurrenskraft snarare skulle férsimras
in forbittras med en sddan lag. De f6reslagna ersittningarna vid skada
och férsening skulle medféra stora kostnader. Villkoren borde hellre
anpassas till de individuella avtalen. D& motstindet mot en lagreglering
av avtalsvillkor var s8 starkt foll forslaget.

De 4terstiende rittsakterna i tredje paketet antogs den 23 oktober 2007.
I paketet ingdr férordning (EG) nr 1371/2007 om rittigheter och
skyldigheter for tigresenirer (passagerarférordningen)'®, direktiv
2007/58/EG som avser att dppna marknaden for internationell
persontrafik (marknadséppningsdirektivet)'® samt direktiv 2007/59/EG

som giller behdrighetsprévning av lokférare (lokforardirektivet)'®.

Marknadséppningsdirektivet

Bakgrund

Genom direktiv 2007/58/EG genomférs dndringar 1 direktiv 91/440/EG
om utvecklingen av gemenskapens jirnvigar och direktiv 2001/14/EG
om tilldelning av infrastrukturkapacitet och uttag av avgifter for
utnyttjande av jirnvigsinfrastruktur. Direktivet har tillkommit bl.a. som
en foljd av vitboken Den gemensamma transportpolitiken fram till 2010:
Vigoval infor framtiden. 1 vitboken meddelade kommissionen sin avsikt
att fortsitta att forverkliga den inre marknaden for jirnvigstrafik genom

' Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 1371/2007 av den 23 oktober
2007 om rittigheter och skyldigheter for tdgresenirer

" Europaparlamentets och ridets direktiv 2007/58/EG av den 23 oktober 2007 om
indring av rddets direktiv 91/440/EEG om utvecklingen av gemenskapens jirnvigar
och direktiv 2001/14/EG om tilldelning av infrastrukturkapacitet och uttag av avgifter
for utnyttjande av jirnvigsinfrastruktur

' Europaparlamentets och ridets direktiv 2007/59/EG av den 23 oktober 2007 om
behorighetsprovning av lokforare som framfér lok och tdg pd jirnvigssystemet 1

gemenskapen
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att foresld att marknaden for internationell persontrafik skulle 6ppnas
for konkurrens.

I direktivet konstateras att fjirrtdgen, t.ex. nattdg, har stora problem och
trafiken pa flera linjer har lagts ned {6r att begrinsa férlusterna.
Samtidigt har den internationella snabbtdgstrafiken okat kraftigt och
denna 6kning vintas hélla 1 sig 1 och med utbyggnaden och
sammankopplingen av det transeuropeiska snabbtdgsnitet till 8r 2010. I
bida fallen dr dock konkurrensen fran l3gpristlygbolagen hird. Det
framhalls att det dirfor dr absolut nédvindigt att stimulera till nya
initiativ genom att frimja konkurrensen mellan jirnvigsforetagen.

Det poidngteras att det inte ir mojligt att dppna marknaden f6r
internationell persontrafik utan att i detalj reglera tilltridet till
infrastrukturen, visentligt férbittra driftskompatibiliteten och faststilla
stringa sikerhetsregler for jirnvigstrafiken pa nationell och europeisk
nivd. Allt detta har gjorts 1 och med inférandet av direktiven
2001/12/EG, 2004/51/EG, 2001/13/EG, 2001/14/EG och 2004/49/EG.
Det ir nodvindigt att denna nya rittsliga ram stdds av etablerad,
konsoliderad praxis vid den tidpunkt som foreslas f6r 6ppnandet av
marknaden f6r internationell persontrafik. D3 detta kriver en viss tid dr
maélsittningen att marknaden ska 6ppnas den 1 januari 2010 med
undantag f6r medlemsstater i vilka jirnvigsforetagen 1 huvudsak utfor
internationella persontransporter.

Direktivets bestimmelser medfor dven att marknaden for inhemska
persontransporter till viss del dppnas. Det motiveras med att det finns
mycket 3 direkta jirnvigsférbindelser dir tiget inte stannar nigonstans
lings strickan. Nya marknadsaktérer miste tilldtas ta upp och limna av
passagerare lings linjen f6r att garantera att verksamheten fir en
realistisk mojlighet att bli ekonomiskt birkraftig och fér att potentiella
konkurrenter inte ska missgynnas 1 férhillande till de befintliga
jirnvigsforetag som har ritt att ta upp och limna av passagerare lings
strickan.

Nedan foljer en redogorelse f6r de dndringar 1 direktiven 91/440/EEG
och 2001/14/EG som genomférs genom marknadséppningsdirektivet.

Andring av direktiv 91/440/EEG

Marknadsoppning for internationell persontrafik

Den modell f6r marknadsoppning jag féresldr innebir att marknaden for
persontrafik ska &ppnas generellt frin den 1 januari 2010, alltsd vid
samma tidpunkt som éppningen f6r den internationella persontrafiken
enligt marknadséppningsdirektivet ska ske. Trots att den 6ppning jag
foresldr ir mera omfattande in enbart {6r den internationella
persontrafiken méiste vissa av bestimmelserna 1
marknadsdppningsdirektivet inforlivas 1 svensk lagstiftning. Detta har
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tvd orsaker. For det forsta ska den generella 6ppning jag foreslar gilla
enbart pd det jirnvigsnit som forvaltas av staten, medan den 6ppning
som ska goras enligt EG:s lagstiftning, med nigra £ undantag, giller hela
jirnvigsnitet. Den andra orsaken ir att det finns 6vergdngsbestimmelser
1 mitt férslag som eventuellt kan komma 1 konflikt med
marknadséppningsdirektivet.

Som huvudregel giller att infrastrukturférvaltaren fir bestimma vem
som fér trafikera de spdr som forvaltaren rdder dver. Nir det giller den
jirnvigsinfrastruktur staten rider dver ir det regeringen som bestimmer
vem som fir organisera och utféra persontrafik. Som jag ovan har varit
inne pd ger emellertid marknadsoppningsdirektivet alla jirnvigsforetag
tilltride till infrastrukturen f6r internationell persontrafik. Denna ritt
giller all jirnvigsinfrastruktur som kan komma i friga fér sidan trafik.

Den infrastruktur av nigon nimnvird betydelse som inte f6érvaltas av
staten men som omfattas av bestimmelserna i
marknadséppningsdirektivet ir Arlandabanan som férvaltas av A-train
AB, Inlandsbanan som férvaltas av Inlandsbanan AB (IBAB) och den
svenska delen av den fasta férbindelsen 6ver Oresund, vilken forvaltas av
Oresundsbro Konsortiet.

Marknadséppningsdirektivet foreskriver att alla jirnvigsforetag som
uppfyller grundliggande krav ska beviljas ritt till tilleride till
infrastrukturen i samtliga jirnvigslinder for att bedriva internationell
persontrafik. Oppningen giller dven cabotage, dvs. ritten att bide ta upp
och limna av passagerare utan att dessa behdver passera nationsgrins. En
ny regel behéver inforas 1 5 kapitlet 1 jirnvigslagen. Regeln kan limpligen
ersitta nu gillande 2 § eftersom bestimmelserna i1 denna ticks av den nya
regeln.

Att marknaden ska 6ppnas f6r internationell persontrafik ir tvingande.
Samtidigt finns mojligheter f6r medlemsstaterna att pd olika sitt ge
befintlig trafik, frimst av samhillet upphandlad trafik visst skydd mot
tillkommande internationell trafik. Jag dterkommer i det foljande till
vilka dessa dtgirder dr och 1 vilken mén de bér utnyttjas 1 Sverige.

Vad avses med internationell persontrafik?

Med internationell persontrafik avses trafik dir tiget passerar minst en
nationsgrins och vars frimsta syfte ir att befordra passagerare mellan
stationer i skilda medlemsstater. Taget far kopplas ithop och/eller isir och
olika sektioner fir ha olika ursprung och olika destinationer, férutsatt att
alla vagnar passerar minst en grins. Definitionen av internationell
persontrafik behover inforas 1 1 kap. 4 § jirnvigslagen. Huruvida det
huvudsakliga syftet med trafiken ir det ovan nimnda ska avgoras av det
eller de regleringsorgan som avses 1 artikel 30 1 direktiv 2001/14/EG, pa
begiran av de berérda behériga myndigheterna och/eller
jirnvigsforetagen. Direktivet innehéller inte nigon definition av
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“behorig myndighet”, men 1 artikel 10.3b anvinds uttrycket dels om
organ som tilldelar avtal om allminna tjinster, dels om varje annan
behorig myndighet med ritt att begrinsa tilltride. Definitionen behéver
enligt min mening inte foras in 1 jirnvigslagen. Det kan vara virt att
uppmirksamma att direktivet inte ger infrastrukturférvaltaren ritt att
begira syftesprovning. Det finns dock motiv {6r att dven
infrastrukturforvaltaren ska kunna {8 syftet provat, vilket jag
dterkommer till senare.

Berorda jirnvigsforetag kan sdledes begira att tillsynsmyndigheten
provar huruvida den sokta trafiken ir att anse som internationell
persontrafik enligt definitionen. I och med att marknaden generellt
Oppnas dven for sddan trafik som inte ir att anse som internationell
persontrafik finns i Sverige inget behov av att l3ta jirnvigsforetag i
trafiken prévad. Tanken bakom den svenska avregleringen ir tvirtom att
jirnvigsforetagen ska utsittas f6r konkurrens. Diremot bér andra
infrastrukturforvaltare dn staten kunna {8 syftet med trafiken provat,
trots att direktivet inte ger en sidan ritt. Huvudregeln ir att
infrastrukturforvaltare sjilva bestimmer vem som far trafikera de spir de
rider over. Frin denna huvudregel finns vissa undantag, t.ex.
internationell persontrafik. Dirfér bor dven en infrastrukturforvaltare
kunna f provat om viss trafik ir internationell persontrafik.

Direktivet stadgar alltsd att trafikens syfte ska avgdras av det eller de
regleringsorgan som avses 1 artikel 30 1 direktiv 2001/14/EG. Eftersom
frigan ror internationell trafik ir det mojligt att f8 den prévad hos minst
tvd regleringsorgan. Huruvida de berérda myndigheterna och
jirnvigstoretagen far begira prévning hos regleringsorgan i andra linder
in det som finns 1 det egna landet framgar inte av direktivet. Direktivet
ger inte heller ndgot svar pd hur man l6ser den konflikt som uppstir om
regleringsorgan 1 olika stater kommer till olika svar pd frigan om trafiken
kan definieras som internationell eller inte. Den enda rimliga 16sningen
torde dock vara att ett regleringsorgan som anser att trafiken inte fyller
kraven dirmed ocksd kan férhindra trafiken. Det krivs alltsd en
samstimmighet bland samtliga berérda regleringsorgan att de bedémer
att trafiken dr internationell i direktivets mening for att trafiken ska
bedrivas med std av artikel 10.3a. Detta hindrar naturligtvis inte att
medlemsstater av annan anledning viljer att 1 hogre eller ligre grad 6ppna
marknaden for persontrafik pd jirnvig utéver direktivets krav.

I jirnvigslagen bor anges att tillsynsmyndigheten ska avgéra huruvida
viss trafik dr internationell persontrafik enligt definitionen.

Marknadséppningsdirektivet stipulerar inte att direktiv 91/440/EEG ska
kompletteras med kriterier som regleringsorganen ska beakta for att
avgora om det huvudsakliga syftet med férbindelsen ir att befordra
passagerare pd internationell resa. Den enda ledning som finns ir att i
skil 8 till marknadsoppningsdirektivet anges nigra exempel, sdsom den
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andel av omsittning och volym som hirrér frin inrikes och internationell
befordran av passagerare samt férbindelsens lingd. Kriterierna finns
alltsd bara 1 den oférbindande ingressen till detta direktiv och fors alltsd
inte in 1 grunddirektivet 91/440/EEG. Vidare ir upprikningen inte
uttdmmande och det anges inte vilken vikt som ska liggas pd de enskilda
kriterierna for det fall de skulle nyttjas. Det finns alltsd stor frihet fér
medlemsstaterna att faststilla kriterier f6r bedémningen, vilket dkar
risken for olika beddmningar hos regleringsorgan 1 olika linder. Detta
innebir stor osikerhet, inte bara hos den som dmnar starta trafik, utan
dven hos andra som berérs av tillkommande trafik. Det

informationsutbyte mellan regleringsorgan 1 olika stater som stadgas 1
artikel 31 1 direktiv 2001/14/EG behover dirfor utvecklas.

Trots den rittsosikerhet som féljer av att flera linders regleringsorgan
ska ta stillning till samma ansékan dr det viktigt att skapa en si enhetlig
bedémning som méjligt frin svensk sida. Dirfér behover 1 det svenska
regelverket anges vilka bedomningsgrunder tillsynsorganet ska tillimpa.
Direktivet anger uttryckligen att det dr det regleringsorgan som avses i
artikel 30 1 direktiv 2001/14/EG som avgdr om det huvudsakliga syftet
med trafiken ir att befordra passagerare mellan stationer 1 olika
medlemsstater. Anledningen till att regleringsorganet utpekas ir att detta
har en sjilvstindig stillning. Ansvaret for att EG-lagstiftningen foljs
ligger dock pa respektive medlemsstat. Detta hindrar inte att
regleringsorganet ges mandat att sitta upp vilka kriterier som ska beaktas
1 bedomningen. De kriterier som anges i ingressen 1
marknadséppningsdirektivet utgér enligt min mening en bra
utgdngspunkt. De behéver dock preciseras och eventuellt kompletteras,
vilket limpligen kan goras 1 tillsynsmyndighetens féreskrifter. I
jarnvigslagen behover dirfor inféras ett bemyndigande till regeringen
med mojlighet till subdelegation att meddela foreskrifter om bedémning
av huruvida viss trafik dr internationell persontrafik. Regeringen bér i
jirnvigstorordningen, forslagsvis i 1 kapitlet 5 § bemyndiga
Transportstyrelsen att meddela foreskrifterna.

Majligheter att skydda befintlig trafik

Som jag tidigare har nimnt ger direktivet medlemsstaterna mojligheter
att pd olika sitt skydda befintlig trafik mot tillkommande internationell
trafik. En méjlighet som respektive stat har ir att gora inskrinkningar i
ritten att bedriva trafik vid platser dir det férekommer upphandlad
trafik. Vidare har staterna ritt att under en 6vergdngsperiod begrinsa
ritten att ta upp och limna av passagerare vid stationer mellan vilka
jarnvigsforetag har exklusiv rict att befordra passagerare.
Medlemsstaterna kan dven medge myndigheter som ansvarar for
persontrafik pd jirnvig att ta ut en avgift av de jirnvigsféretag som
bedriver trafik p4 linjer som omfattas av myndigheternas ansvar. De
forutsittningar som méste vara for handen f6r att medlemsstaterna ska
kunna infora skydd for befintlig trafik som jag hir 1 korthet har berért
beskriver jag nirmare nedan. I samband med beskrivningarna redovisar
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jag dven huruvida jag anser att Sverige bor utnyttja mojligheterna att
infora skydden.

Begrinsning av tilltridesritten nir avtal om allméinna tjéinster finns

Medlemsstaterna har ritt att begrinsa tilltridesritten mellan tva platser
som omfattas av ett eller flera avtal om allminna tjinster som
overensstimmer med gillande gemenskapslagstiftning. Begrinsningen
far dock inte leda till en inskrinkning att ta upp passagerare vid varje
station utmed en internationell stricka och limna av dem vid en annan,
inbegripet stationer som ligger 1 samma medlemsstat, sivida den ritten
inte leder till att den ekonomiska jimvikten i ett avtal om allminna
tjinster dventyras.

Som huvudregel giller att ett jirnvigsforetag har ritt att bedriva trafik
mellan tv3 platser i olika linder. En medlemsstat ska inte kunna
inskrinka den ritten, diremot kan en annan firdvig anvisas in den dir
det forekommer trafik enligt avtal om allminna tjinster. For att ett
jirnvigsforetag ska nekas ritten att ta upp och limna av passagerare,
oavsett vilken vig tdget gir, miste det dock visas att, fér det fall den
ritten skulle utnyttjas, den ekonomiska jimvikten 1 avtalet dventyras.

Som jag flera ginger har varit inne p4 ska utgdngspunkten vara att
trafiken sd l18ngt mojligt ska bedrivas utan samhilleligt ingripande. I den
méin kommersiell trafik inte ricker for att tillfredsstilla de behov som
samhillet dirutéver vill ska fyllas, kan samhillet géra ingripanden. Att se
till att villkoren f6r kommersiell trafik inte onédigtvis forsimras ir
dirfor lika viktigt som att den av samhillet stédda trafiken skyddas pd
bekostnad av den kommersiella trafikens forutsittningar att verka.
Denna princip utgdr en grundval 1 svensk transportpolitik.

Det faktum att marknadséppningen enligt marknadséppningsdirektivet
enbart giller trafik vars frimsta syfte ir att transportera passagerare dver
nationsgrins ger anledning att anta att trafiken knappast 1 ndgot fall
skulle kunna vara av den omfattningen att den 1 betydande grad kan
paverka trafik som utfors enligt avtal om allminna tjinster. Det dr ocksd
virt att peka pd att en stor del av den trafik som linens trafikhuvudmin
ansvarar for utférs enligt bruttoavtal, vilket innebir att de inte omfattas
av bestimmelsen.

Detta talar for att denna bestimmelse 1 det nirmaste helt och héllet
saknar relevans i Sverige och att det frin svensk sida inte finns ndgon
orsak att begrinsa tilltridesritten for internationell trafik. Jag menar
dirfor att Sverige inte ska utnyttja mojligheten att fora in den
ifrdgavarande regeln 1 den svenska lagstiftningen.

Begriinsning av tilltridesritten niir koncessionsavtal finns
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I enlighet med artikel 10.3¢ har en medlemsstat dven ritt att begrinsa
ritten till cabotage lings en stricka med internationell persontrafik dir
en exklusiv ritt har beviljats enligt koncessionsavtal som har tilldelats
genom ett rittvist konkurrensutsatt anbudsférfarande och 1
overensstimmelse med tillimpliga principer 1 gemenskapslagstiftningen
fore den 4 december 2007. Begrinsningen fir gilla under avtalets
ursprungliga giltighetstid eller 1 15 r, beroende pa vilket som ir kortast.
Att begrinsningen skulle vara villkorad av att ny, internationell trafik
skulle orsaka ekonomisk eller annan skada foreskrivs inte. Det dr dirfor
rimligt att anta att ett beslut enligt denna artikel forutsitts fattas
oberoende av om nigon sokande har tillkinnagivit en avsikt att bedriva
internationell trafik eller inte. Direktivet féreskriver att medlemsstatens
beslut ska kunna bli féremal for rittslig préovning. Det innebir att
riksdagen eller regeringen inte kan fatta beslutet, utan det krivs ett
bemyndigande i jirnvigslagen till nigon myndighet, limpligen
Transportstyrelsen. I bemyndigandet bor de villkor som direktivet anger
terges for ett korrekt inférande.

Samtidigt kan virdet av mojligheten till en domstolsprévning
ifrdgasittas. Beslutet om eventuell begrinsning i tilltridesritten fattas
limpligen av det organ staten har utsett utan att nigon part begirt det
och innan ndgra planer pd att starta internationell persontrafik har
tillkinnagivits. Det finns alltsd ingen part som kan begira
domstolsprévning. Mitt forslag utgdr alltsd frdn att direktivets krav ska
uppfyllas. Ett alternativ ir att riksdagen eller regeringen fattar beslut om
begrinsning, men det betyder alltsd en avvikelse frin direktivet, di ett
sdant beslut inte kan bli féremal f6r domstolsprévning.

SJ AB har monopol p8 ldngviga trafik pd storre delen av det svenska
jirnvigsnitet, men ritten har tilldelats utan anbudsférfarande.
Begrinsningsregeln ir alltsd inte tillimplig vad avser S] AB:s trafik. Vad
giller Arlanda Express (A-train AB) kan detta féretag anses ha
koncession fér sin trafik som tilldelats efter ett rittvist konkurrensutsatt
anbudsférfarande. Med tanke pd att det huvudsakliga syftet med
internationell trafik ska vara att befordra passagerare mellan olika stater
ir sannolikheten inte sirskilt stor att internationella tig 1 ndgon
nimnvird omfattning skulle komma att trafikera Arlandabanan. An
mindre betydelse dn trafiken pd spiren torde sjilva transporterna av
passagerare med eventuella internationella tdg ha.

Trots den ytterst ringa inverkan internationell persontrafik skulle
komma att {4 fér Arlandabanan kan det finnas skil att inféra en
begrinsning nir det giller ritt att ta upp och limna av passagerare vid
Arlandas tre stationer. Ett sddant beslut ska givetvis inte hindra A-train
AB att sjilv kunna besluta om att ge tilltride till den infrastruktur man
rider 6ver. Begrinsningen kan dock som jag nimnt gilla 1 hogst 15 ar.
Vid den tidpunkten giller dock statens avtal med A-train i ytterligare 15
ir.
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Reciprocitet

Det kan finnas medlemsstater som fére den 1 januari 2010 har 6ppnat
marknaden f6r internationell persontrafik med cabotage. Dessa stater
behoéver inte fére detta datum 6ppna marknaden for jirnvigsforetag och
deras indirekt eller direkt kontrollerade dotterforetag med tillstind i en
medlemsstat dir liknande tilltridesritt inte har genomférts. Frigan torde
sakna betydelse d& det, sirskilt med tanke pd den l3nga procedur som
foregdr kapacitetstilldelningsprocessen, 1 praktiken inte ir mojligt att
dstadkomma en marknadséppning fére den 1 januari 2010. Nigon
lagstiftningsitgird avseende reciprocitet dr dirfér inte nédvindig.

Avgifter for att trafikera linjer som omfattas av avtal om allménna tjinster

I enlighet med artikel 10.3f fir medlemsstaterna dven tillita den
myndighet som ansvarar for persontrafik pd jirnvig att ta ut en avgift av
de jirnvigsforetag som bedriver persontrafik p linjer som faller under
den myndighetens behorighet och som utférs mellan tv3 stationer i
denna medlemsstat. Jirnvigsforetag som bedriver inrikes eller
internationell persontrafik pd jirnvig ska omfattas av samma avgift for
trafikering av linjer som faller under myndighetens behérighet.

Avgiften ir avsedd att kompensera myndigheten for skyldigheten att
tillhandahilla allminna tjinster som faststillts 1 avtal om allminna
tjinster. Intikterna frin avgiften fir inte 6verstiga kostnaden 1 samband
med skyldigheten att tillhandah&lla allminna tjinster inklusive en rimlig
vinst. De totala avgifterna far inte heller vara s8 hoga att de dventyrar den
ekonomiska birkraften f6r den trafik de tas ut pa.

Dessutom féreskrivs att avgiften ska vara forenlig med gemenskapsritten
och principerna om rittvisa, icke-diskriminering och proportionalitet,
sirskilt vad giller férhillandet mellan tjinstens genomsnittliga pris f6r
passageraren och avgiftsnivin.

Direktivet dppnar alltsd f6r att de behériga myndigheterna kan till3tas ta
ut avgifter av all kommersiell persontrafik pd jirnvig, siledes inte bara
internationell trafik. Bestimmelsen skyddar alltsd upphandlad trafik i
forhdllande till kommersiell trafik. Den svenska instillningen ir att
trafiken 1 mojligaste man ska ske pd kommersiella villkor och att pa de
strickor med potential f6r god l6nsamhet ska priserna hillas nere tack
vare den konkurrens som marknadséppningen leder till. Att svenska
behériga myndigheter som ansvarar {6r persontrafik pd jirnvig skulle
tillitas inféra avgifter enligt denna artikel ser jag siledes som uteslutet.

Rittslig provning

Medlemsstaten ska vidta de dtgirder som behovs f6r att se till att beslut
angdende eventuella begrinsningar i tilltridesritten ska kunna bli féremal
for rittslig provning. For att Sverige ska leva upp till direktivets krav ir
det som jag ovan har redogjort f6r limpligt att ritten att fatta sidana
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beslut delegeras till tillsynsmyndigheten eller annan myndighet.
Jirnvigsstyrelsen ir inrittad for att fatta den sortens beslut och dess
beslut kan redan enligt gillande regler provas av férvaltningsdomstol.
Transportstyrelsen, som kommer att dverta Jirnvigsstyrelsens uppgifter,
forutsitts f4 motsvarande mandat att fatta beslut. Likas8 forutsitts att
besluten kan prévas i férvaltningsdomstol 1 enlighet med vad som giller
for Jirnvigsstyrelsens beslut. Detta bor beaktas 1 férordningen med
instruktion fér Transportstyrelsen.

Nir det giller 6vriga dndringar av direktiv 91/440/EEG avses
bestimmelser f6r hur kommissionen ska évervaka genomférande av
direktivet och marknadsutvecklingen samt vissa procedurfrigor. De
foranleder dirmed inte ndgra indringar 1 svensk lagstiftning.

Andring av direktiv 2001/14

Undantag for viss trafik

I artikel 1.3 har ett undantag fran direktivets tillimpningsomrade lagts
till. T enlighet med detta tilligg f&r medlemsstaterna undanta dven
jirnvigstransporter som transiterar genom gemenskapen. Med transit
avses enligt en ny artikel 2 n) passage genom gemenskapens territorium
utan att lasta eller lossa gods och/eller utan att ta upp eller limna av
passagerare pd gemenskapens territorium. Att sidan trafik skulle
féorekomma genom Sverige fr anses som uteslutet, sirskilt om Norge i
dessa sammanhang jimstills med EU:s medlemsstater. Det finns dirfor
ingen anledning att inféra ndgot undantag 1 den svenska lagstiftningen.

Begdran om infrastrukturkapacitet
Tidigare gillande procedurregler vid tilldelning av kapacitet behills och

en ny artikel 13.4 tillkommer. Enligt denna nya bestimmelse ska en
sokande som avser att begira infrastrukturkapacitet for att bedriva
internationell persontrafik informera de berérda infrastrukturférvaltarna
och regleringsorganen om detta. En s6kande ska alltsd innan en
ansdkan/begiran om kapacitet limnas férvarna om denna avsikt.

Regleringsorganet ska vidarebefordra informationen frén den sékande
till dem som har ritt att begira prévning av syftet med trafiken samt
prévning av huruvida den ekonomiska jimvikten fér ett avtal om
allminna tjinster dventyras. Som jag tidigare varit inne pd innebir den
ritt som infrastrukturférvaltare har att sjilva bestimma 6ver vem som fr
trafikera det nit forvaltaren rider 6ver att dven denne har intresse av att
f syftet med trafiken provad. Som framgir av avsnitt 11.2 f6reslar jag att
trafikhuvudmannen ska kunna begira att kommersiella tig inte ska {3 ta
upp och limna av passagerare vid stationer dir S] AB inte tidigare haft
trafikutbyte. Detta kan innebira att sdvil en syftesprévning som en
provning av effekterna pd avtal om allminna tjinster behover géras. Om
trafiken efter prévning anses vara internationell persontrafik giller att
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den har sirskilda rittigheter som innebir att den i hégre grad dn annan
trafik ir skyddad frin begrinsningar i tilltridesritten.

Regleringsorganet, vilket 1 Sverige ir tillsynsmyndigheten, méste ta
hinsyn till att den s6kande kan ha berittigade ansprak p3 att vissa
upplysningar inte avsléjas for konkurrenter. Sirskilt viktigt ir detta d&
detta handlar om férhandsinformation som limnas innan sjilva
ansokningarna om kapacitet limnas. Enbart sddana fakta som ir
nodvindiga for att kunna ta stillning till om en prévning behéver goras
ska alltsd vidarebefordras. Tinkt tidtabell och uppehill ir relevanta fakta,
medan det som regel ir betydelseldst vilket féretag som avser att starta

trafik.

Direktiv 2001/14/EG innehéller bestimmelser om att regleringsorgan 1
olika linder ska utbyta information fér att 1 hela gemenskapen samordna
sina principer for beslutsfattande. De nya uppgifterna som
regleringsorganen tilldelas genom marknadséppningsdirektivet ir sddana
som bor hanteras 1 detta samordningsarbete, vilket sker pd
Kommissionens initiativ. Det ir i synnerhet viktigt att komma fram till
gemensamma grunder for att avgdéra om det huvudsakliga syftet med viss
trafik dr att befordra passagerarna mellan stationer i olika medlemsstater.

Ramavtal

Den tidigare gillande huvudregeln i artikel 17.5 att ramavtalens lingd i
princip ska omfatta fem &r kvarstdr. Lingre perioder dn fem 4r ska
motiveras av att affirskontrakt, sirskilda investeringar eller risker
foreligger. Enligt indringsdirektivet ska ramavtal kunna fornyas i
perioder av samma lingd som det ursprungliga. N3gon grins for hur
ménga ginger en fornyelse kan goras finns inte.

I enlighet med en ny artikel far, for trafik som utnyttjar sirskild
infrastruktur vilken kriver omfattande och ldngsiktiga investeringar,
ramavtal tecknas f6r en period om 15 4r. I exceptionella fall, och 1
synnerhet nir det giller omfattande investeringar och sirskilt nir dessa
omfattas av dtaganden 1 avtal, diribland en flerdrig amorteringsplan, far
avtal tecknas f6r dnnu lingre tid. Fér nirvarande giller att endast 1
exceptionella fall och 1 synnerhet d& det finns dtaganden avseende
investeringar far avtalslingderna dverstiga tio ir. Avsikten med den
forlingda avtalstiden ir att uppmuntra investeringar nir det giller
tjinster som anvinder sddan speciell infrastruktur, sisom

hoghastighetslinjer.

Enligt den nya artikeln kan s6kandens krav i s3dana fall nédvindiggora
en ingdende beskrivning av de kvalitetsegenskaper som ska
tillhandahéllas under ramavtalets 16ptid. Bland s3dana egenskaper nimns
turtithet, volym och tdgligenas kvalitet. Om trafiken inte uppgér till en
troskelkvot som anges 1 jirnvigsnitsbeskrivningen far
infrastrukturforvaltaren minska den reserverade kapaciteten. I 6vrigt
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kvarstdr de tidigare bestimmelserna om ramavtal, bl.a. att tdgligen inte
ska anges 1 detalj och att ramavtal inte f&r utformas s att det hindrar
andra sokande eller trafiktjinster frin att anvinda infrastrukturen.

Jarnvigslagens reglering av ramavtal inskrinker sig till att 3terge
direktivets férbud f6r frimst infrastrukturférvaltaren att under
dberopande av avtalet begrinsa andra sokandes ritt till infrastrukturen.
Infor inférlivandet av direktivet 1 svensk lagstiftning anférde
foredragande statsradet att 6vriga skrivningar i direktivet far betraktas
som rekommendationer om hur avtalen bér utformas, se prop.
2003/04:123 s 126. De nu aktuella indringarna i artikel 17 1 direktiv
2001/14/EG ir inte av sddan art att de féranleder ett annat synsitt, utan
de fir anses vara rekommendationer som inte behover anges 1 lagen.

Passagerarforordningen

Bakgrund

Det bakomliggande motivet till férordningen om rittigheter och
skyldigheter for tdgresenirer anges vara att jirnvigstransporternas andel 1
forhillande till andra transportsitt bor 6ka. Ett medel f6r detta dr att sld
vakt om tdgresenirernas rittigheter och férbittra kvaliteten och
effektiviteten hos persontrafiken. Eftersom tigreseniren ir den svagare
parten i ett transportavtal bér man sl8 vakt om resenirens rittigheter.
Foérordningen ir tvingande till resenirernas férdel, men
jirnvigsforetagen far erbjuda bittre villkor in de som foreskrivs 1
férordningen.

Foérordningen trider 1 kraft den 3 december 2009 och ska tillimpas pd
sdvil inrikes som internationella resor, men med mojligheter for
medlemsstaterna att for vissa inrikes transporter gora undantag frin
ndgra av bestimmelserna.

Regleringen i férordningen bygger till stor del pa de rittsregler som har
faststillts 1 férdraget om internationell jirnvigstrafik (COTIF'®),
nirmare bestimt i det till férdraget hérande bihang A — enhetliga
rittsregler for avtal om internationell transport av resande pd jirnvig

(CIV).

Forordningens syfte och tillimpningsomrdde

Forordningen avser att tillférsikra resenirer likvirdigt grundliggande
skydd i hela gemenskapen oavsett om det rér sig om inrikes eller
internationella resor. Kommissionens ursprungliga forslag till reglering
avsdg enbart internationella resor, men Parlamentet ansdg det vara

' Fordraget om internationell jirnvigstrafik av den 9 maj 1980, indrat genom
protokollet om dndring av férdraget om internationell jirnvigstrafik av den 3 juni 1999

(Vilniusprotokollet)
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onskvirt att utvidga omfattningen till att skydda resenirer inte endast 1
internationell trafik utan dven i inrikes trafik. Flera medlemsstater,
diribland Sverige, motsatte sig detta vidgade tillimpningsomrade, frimst
mot bakgrund av att ndgon bedémning av de ekonomiska
konsekvenserna inte hade gjorts.

For inrikes trafik finns dock méjligheter f6r medlemsstaterna att gora
undantag frin de flesta bestimmelserna. Sdlunda kan medlemsstaterna
dels ge dispens for all inhemsk trafik under maximalt fem &r, med
mojlighet att férnya dispensen tvd gdnger med hogst fem &r vid varje
tillfille, dels undanta stads-, férorts- och regionaltrafik utan begrinsning
i tiden. Detta motiveras med att jirnvigsforetag i vissa medlemsstater
mojligen kan finna det svért att tillimpa samtliga bestimmelser redan nir
den trider 1 kraft respektive att stads-, férorts-, och regionaltrafik skiljer
sig fran fjirrerafik.

Behov av nationell lagstifining

En EG-férordning ir i enlighet med artikel 249 1 EG-fordraget till alla
delar direkt tillimplig i alla medlemsstater. Enskilda kan hirleda
rittigheter direkt ur forordningen sdvil mot staten som mot enskilda.
Domstolar och myndigheter ska tillimpa férordningarna i sin EG-
rittsliga form, vilket innebir att medlemsstaterna som utgdngspunkt inte
ska utfirda nationella genomfoérandedtgirder, sdvida det inte forutsitts 1
férordningen att detta gors. Nir det giller férordning 1371/2007 finns
behov av kompletterande nationell regelgivning, di detta uttryckligen
anges 1 forordningen.

I mitt uppdrag ingdr att foresld férindringar av lagstiftningen som foljer
av forordningen. Frigor gillande nédvindig nationell reglering med
anledning av férordningen, liksom frigan om eventuella undantag frin
tillimpningen av vissa av bestimmelserna bereds inom
Justitiedepartementet. Nigra lagstiftningsitgirder utéver dessa ir inte
nddvindiga. Det finns dock ndgra omriden som inte direkt f6ljer av
férordningen men som har anknytning till férordningens bestimmelser
som kriver dverviganden. Jag syftar dd pa skyldigheten att tillhandahilla
information, bokningar och biljetter samt ritten till assistans for
personer med funktionshinder eller nedsatt rorlighet.

Overviganden gillande frigor med anknytning till férordningen

Betriffande reseinformation och biljettsystem finns i férordning (EG) nr
1371/2007 ett antal bestimmelser som stiller krav pd jirnvigsféretag och
biljettutfirdare. Som komplement till dessa bestimmelser foreslar jag ett
obligatorium f6r jirnvigsforetag att till en gemensam databas rapportera
viss information om den reguljira persontrafik man utfér. I 6vrigt ska
det vara frivilligt att delta i informations- och biljettsamarbete, om inte
férordningen kriver annat. Mina 6verviganden gillande information och
biljetter dterfinns 1 avsnitt 6.7.
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I direktivet anges ibland flera ansvariga f6r olika dtgirder. Trots detta
kan fordelningen av ansvaret oftast fordelas relativt litt, dven om vissa
problem att i praktiken bestimma det exakta grinssnittet kan uppst3.
Aven i de fall fsrordningen otvetydigt pekar ut ansvarig part kan for
svenskt vidkommande tillimpningssvarigheter férvintas uppkomma nir
det giller det ansvar som enligt férordningen &vilar stationsférvaltaren.
Stationerna vid huvuddelen av det svenska jirnvigsnitet har som regel
tvd stationsférvaltare. Perronger och plattformsdvergdngar pd stationer
och andra platser dir resande kan stiga pd och av tdg férvaltas av
Banverket. Nir det giller 6vriga delar av stationshus dr andra aktérer
forvaltare, varav den storsta och viktigaste dr Jernhusen.

Ur resenirens perspektiv bor det finnas endast ett organ som uppfyller
de plikter som vilar pd en stationsférvaltare. Den ansvarsuppdelning i
juridisk mening som finns 1 en station ska inte vara synlig f6r reseniren.
Inte heller ska reseniren behdva mirka att den station dir reseniren
borjar sin resa kan ha en annan férvaltare dn den station dir resan slutar
eller dir tdgbyte sker. Eftersom det finns minst tv4 stationsforvaltare pd
de flesta stationer i Sverige, 1 vart fall pd platser for trafikutbyte dir det
finns stationshus som fyller en funktion 1 jirnvigssystemet, ir det
nddvindigt med samordning och att det ir en av parterna som utdt ir
ansvarig. Nir det giller ansvaret {6r att den fysiska utformningen gors
enligt de tekniska specifikationerna fér driftskompatibilitet torde inga
tveksamheter behova uppsta.

Den ansvarsférdelning som gjorts i Sverige innebir oklara grinssnitt som
behoéver regleras. Ett exempel pd ett grinssnitt som kan behova
fortydligas ir information och informationsanliggningar. I en del av en
station kan Jernhusen vara stationsférvaltare medan Banverket har
ansvaret for informationsanliggningarna och har som regel ocksd
kontroll éver sjilva informationen. Det innebir att den som har ansvar
for att férmedla information ofta inte sjilv har direkttillgdng till denna.

Vad avser assistans till personer med funktionshinder eller nedsatt
rorlighet finns 1 passagerarférordningen krav pd stationsférvaltare och
jirnvigstoretag. Kraven giller dels utformning av olika inrittningar som
exempelvis fordon och stationer, dels assistans pd stationer och 1 tig.
Forordningen anger ocks3 vilka aktdrer som har ansvar for att uppfylla
kraven. Det finns alltsd ingen mojlighet att 1 svensk lagstiftning peka ut
ndgon organisation, myndighet eller annat organ som ansvarig. Den som
ir ansvarig har diremot ritt att 6verldta det praktiska utforandet pd
ndgon annan.

De olika aktdrerna har alltsd ett stort ansvar for att funktionshindrade far
del av de rittigheter de har enligt férordningen. For att det ska fungera ir
det nodvindigt att de samarbetar. Den aktuella férordningen giller
enbart tigresenirer, men motsvarande rittigheter bor tillférsikras dven
inom andra transportslag. Inom Niringsdepartementet pagir ett arbete
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for att pdskynda handikappanpassning av kollektivtrafiken di det mal
som satts upp, att kollektivtrafiken ska vara tillginglig f6r personer med
funktionsnedsittning senast ir 2010, inte tycks kunna uppnds. Bland
annat ska den pigdende 6versynen av lagstiftningen pd
kollektivtrafikomridet enligt sina direktiv éverviga om lagstiftningen ska
vara transportslagsovergripande eller om varje transportslag ska regleras
var for sig.'*

Mot bakgrund av att det f.n. utreds huruvida det ska finnas en
sirlagstiftning for tigresenirer eller inte samt att funktionshindrade kan
dberopa passagerarforordningen bedémer jag att det inte finns ndgot
omedelbart behov av lagstiftning inom detta omride. Om det visar sig att
aktorerna pd marknaden inte f6rmdr samordna sig pa ett ndjaktigt sitt
kan lagstiftning visa sig vara nédvindigt. Huruvida detta 1 s3 fall ska
goras sirskilt for jirnvigssektorn ir alltsd f.n. under utredning.

Sammanfattningsvis giller att férordning (EG) nr 1371/2007 inte
foranleder mig att limna ndgra forslag pd indrad lagstiftning, d& frigor
rorande nédvindiga kompletteringar och eventuella undantag frin
tillimpningen som férordningen medger bereds inom
Justitiedepartementet.

Lokforardirektivet

Direktivet behérighetsprovning av lokférare har ingen biring p& min
utredning, varfér jag bara i nigra korta ordalag redogér for direktivet.
Syftet med direktivet dr frimst att gora det littare for lokforare att flytta
mellan olika medlemsstater, men ocks3 att underlitta for dem att flytta
mellan olika jirnvigsforetag. Direktivet innehiller krav pd minimiilder,
utbildning, fysisk och yrkesmissig psykisk limplighet samt allminna
yrkeskvalifikationer. Den som uppfyller de kraven kan beviljas forarbevis
som dr giltigt inom hela gemenskapen. Forarbeviset mdste kompletteras
med ett intyg som giller endast f6r den infrastruktur och den rullande
materiel som anges i intyget. Hur lokférardirektiv ska inférlivas 1 svensk
lagstiftning bereds {6r nirvarande inom Niringsdepartementet.

Sammanfattning

De regelindringar som bér goras till f6ljd av tredje jirnvigspaketet och
som jag har redogjort f6r ovan ir 1 korthet f6ljande.

o Ijirnvigslagen inférs en regel som innebir att jirnvigsnitet
Oppnas f6r internationell persontrafik, samt en definition av vad
som avses med internationell persontrafik.

e Vidare bér i lagen anges att tillsynsmyndigheten avgér huruvida
viss trafik r internationell persontrafik,

19N 2008:03, kommittédirektiv 2008:55
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e Regeringen ges bemyndigande att meddela foreskrifter om
bedémning av om viss trafik dr internationell persontrafik.
Bemyndigandet bor ge regeringen ritt att delegera
foreskriftsritten till en myndighet.

e I jirnvigslagen bor dven anges att tillsynsmyndigheten har ritt
att, 1 enlighet med villkoren 1 marknadséppningsdirektivet,
begrinsa tilltridet till stationer lings en stricka dir ett
jirnvigstoretag har ensamritt enligt tilldelad koncession.

e Ordningsregler for hur ansékan om internationell persontrafik
ska g3 till, inklusive tillsynsmyndighetens uppgifter behver ocksd
foreskrivas 1 jirnvigslagen.

9.3 Andringar i lagstiftningen till f6ljd av mina férslag

I det f6ljande redovisar jag vilka dndringar i regelverket som mina forslag
orsakar. Som jag tidigare har nimnt giller den marknadséppning jag
foreslar pd det jirnvigsnit som forvaltas av staten. Det innebir ett
begrinsat behov av indringar 1 jirnvigslagen, medan ett antal indringar
behéver goras 1 jirnvigsforordningen. Vidare krivs dndringar i lagen om
ansvar for viss kollektivtrafik samt i vissa andra férordningar, frimst
férordningar med instruktioner f6r olika myndigheter.

Jérnvdgslag (2004:519)

I jirnviglagen behover skyldigheten f6r den som utfor eller organiserar
jarnvigstrafik att limna uppgifter till en gemensam databas regleras.
Regeringen bor dirtill bemyndigas att meddela foreskrifter om detta
gemensamma system, med ritt att subdelegera detta bemyndigande till
den myndighet regeringen bestimmer. Foreskrifterna bor avse dels
grinssnitt mot anslutande informationssystem, dels vilka uppgifter som
obligatoriskt ska limnas.

Lag (1997:734) om ansvar for viss kollektiv persontrafik

Lagen om ansvar f6r viss kollektiv persontrafik behéver kompletteras
med en bestimmelse enligt viken trafikhuvudminnen ir skyldiga att
uppritta langsiktiga trafikforsérjningsprogram.

Regeringen bor i lagen bemyndigas att meddela féreskrifter om
trafikforsorjningsprogrammen, med mojlighet att subdelegera
foreskriftsritten till den myndighet regeringen bestimmer, férslagsvis
Transportstyrelsen. Dessa féreskrifter och/eller bemyndigande till
myndighet bor meddelas 1 férordning.

Att trafikhuvudminnen ska vara skyldiga att ta reda pd om det finns ett
kommersiellt intresse av att driva viss trafik, och att den trafiken 1 s3 fall
inte fir upphandlas behover ocksd lagfistas.
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2 kap.

I andra kapitlet 1 jarnvigsforordningen bér inforas att nir
Transportstyrelsen godkinner fordon bér hinsyn tas till fordonens
arbetsmilj6 1 den min gemenskapslagstiftningen tilldter detta. Det bor
dven anges att beslut om godkinnande ska ske 1 samrdd med
Arbetsmiljoverket.

4kap. 1§

De trafikeringsritter och méjligheter till inskrinkningar som anges i den
nu gillande regeln 1 4 kap. 1 § forindras helt och hillet genom mitt
forslag. Samtliga jirnvigstoretag ska ha ritt att utféra och organisera
persontrafik pd det jirnvigsnit som f6rvaltas av staten, vilket innebir att
4 kap. 1 och 1 a §§ behéver dndras i enlighet med detta. Vidare ska den
som har auktorisation enligt 3 kap. 5 § jirnvigslagen ha ritt att
organisera persontrafik pd det statligt férvaltade jirnvigsnitet, vilket
dven det bor anges i1 §.

For att organisera utan att sjilv utféra jirnvigstrafik krivs auktorisation.
Detta giller dven trafikhuvudmin, men deras ritt att utféra och
organisera persontrafik ir som huvudregel begrinsad till att gilla inom
det egna linet, vilket anges 1 3 §. I denna paragraf preciseras iven vilka
mojligheter till utvidgad trafikeringsritt som finns. Dirfor behoveri 1 §
anges att trafikhuvudman enbart har ritt att utféra och organisera
persontrafik 1 enlighet med 3 §.

Nuvarande 1 § innehéller en méjlighet f6r regeringen att gora
inskrinkningar 1 S] AB:s trafikeringsritt. Denna regel faller med mitt
forslag. Det kan diremot vara limpligt att 1 samma paragraf infora en ritt
for regeringen att gora vissa begrinsningar 1 tilltridesritten. Mitt forslag
att dppna marknaden for persontrafik inbegriper nimligen en méjlighet
att under en vergdngstid begrinsa tilltridet till vissa stationer.
Jarnvigsforetag som har nettoavtal eller avtal med motsvarande innebérd
med en trafikhuvudman kan hivda att forutsittningarna indras genom
de nya tilltridesreglerna. Det kan intriffa om ett jirnvigsforetag i och
med den 6ppnade marknaden dnskar ha trafikutbyte pa stationer dir SJ
AB inte tidigare har bedrivit egen kommersiell trafik. Jag féresldr dirfor,
som framgar av avsnitt 11.2, att regeringen, efter framstillan frin
trafikhuvudman, ska kunna préva om en inskrinkning i ritten att ta upp
och limna av passagerare vid stationer som trafikeras enligt avtal med
trafikhuvudmannen, ska inféras. Detta giller enbart sddana avtal som
trafikhuvudman tecknat senast den 8 november 2007. Det ska ocksad
poingteras att en provning ska goras i varje enskilt fall. Internationell
persontrafik tillférsikras genom direktiv 91/440/EEG sirskilda
rittigheter som nationell trafik inte har. Mitt f6rslag om begrinsning kan
std 1 strid med denna ritt, varfér det kan vara limpligt att framhilla att
vid regeringens provning ska hinsyn tas till de rittigheter som trafik som
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uppfyller kraven p3 internationell persontrafik har frin och med 1 januari
20101 enlighet nimnda direktiv.

4 kap. 3 §

Huvudregeln om att trafikhuvudmin har ritt att utféra och organisera
persontrafik 1 det egna linet kvarstdr oférindrad. Liksom tidigare ska en
trafikhuvudman kunna ges trafikeringsritt dven utanfér linet. Likasg ska
trafikhuvudmin som samverkar om trafik inom linen kunna ges
gemensam trafikeringsritt. Beslut om utvidgad trafikeringsritt ska dock,
enligt mitt forslag, fattas av Transportstyrelsen och inte av regeringen,
som nu ir fallet.

Det ir enligt nu gillande regler olika bedémningsgrunder som ska
beaktas om ansokan giller en ensam trafikhuvudmans ansékan avseende
trafik utanfér linet eller om det rér sig om gemensam trafikeringsritt for
flera trafikhuvudman. Samtliga de bedémningsgrunder som anges i
nuvarande 3 § bor gilla oavsett om ansékan giller trafik utanfér eget lin
eller gemensam trafikeringsritt inom linen. Det bor klargéras att ett
villkor fér att ansokan ska beviljas dr att s6kt trafikuppligg innebir en
for resenirerna bittre trafikférsorjning in marknaden kan erbjuda.
Vidare bor det tydliggoras i1 jirnvigsférordningen att besluten ska
grundas pd samhillsekonomisk bedémning.

6 kap. 2 §

Nu gillande bestimmelse 1 6 kap. 2 § siger att Banverket fir ta ut avgifter
enligt 7 kap. jirnvigslagen. Detta dr en nigot missvisande regel d&
infrastrukturforvaltaren enligt lagen ska ta ut en avgift som specificeras
nirmare 1 lagen. Jirnvigslagen giller alla infrastrukturforvaltare, inklusive
Banverket, och nigot undantag finns inte angivet 1 lagen, varfér
stadgandet i férordningen tycks nigot omotiverat.

Det har diremot visat sig att de avgifter som Banverket tar ut och som, 1
vart fall efter de senaste justeringarna, fir antas vara i dverensstimmelse
med lagens bestimmelser inte har den styrande effekt som dr énskvird.
Det giller bl.a. spar 1 anslutning till underhillsanliggningar som 1 viss
utstrickning anvinds for uppstillning av fordon, utan att uppstillningen
har ndgon anknytning till underhill pd fordonen. Sidan uppstillning
leder till onddiga storningar 1 verksamheten. Nuvarande regel 1
jarnvigsférordningen bor dirfor bytas ut mot en regel som anmodar
Banverket att ta ut avgifter som medfér ett effektivt utnyttjande av
jirnvigsinfrastrukturen.

6 kap

En ny bestimmelse 1 vilken regeringen anger riktlinjer for det
gemensamma informationshanteringssystem som jag har redogjort fér i
kapitel 6 behover foras in, f6rslagsvis som 6 kap. 11 § 1
jirnvigsforordningen. Skyldigheten att limna uppgifter till systemet bor
regleras i jirnvigslagen. De nirmare foreskrifterna kan regeringen
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limpligen bemyndiga Transportstyrelsen att meddela. Det
informationshanteringssystem jag avser ska inte forvixlas med det
system som finns hos Banverket, vilket méjligen kan féranleda att ett
annat begrepp anvinds.

Forordning (1980:398) om bandikappanpassad kollektivtrafik
Bemyndigandet till Banverket 1 4 § andra stycket férordningen om
handikappanpassad kollektivtrafik att meddela foreskrifter avseende
firdmedlens och terminalernas konstruktion, utrustning och drift bor
overforas till annan myndighet, exempelvis Transportstyrelsen.

Firordning (1998:1392) med instruktion for Banverket

Jag har dven foreslagit att Banverket ska uppldta mark for anliggningar
for fordonsunderhill. I den m&n Banverket férvaltar mark som ir limplig
att utnyttja for olika verksamheter som frimjar
jirnvigstransportsystemet bér Banverket se till att marken upplits for
sddan verksamhet. Detta kan behova tydliggoras 1 instruktionen.

I instruktionen bér dven tydliggoras att Banverket ska limna uppgifter
till det organ som utses att f6lja upp och utvirdera jirnvigens utveckling.
Sirskilt ska Banverket uppritta kvalitativa beskrivningar av
kapacitetstilldelningsprocessen.

Firordning med instruktion for Transportstyrelsen

I forordningen med instruktion for Transportstyrelsen behover anges att
myndigheten ska préva ansdkningar frdn trafikhuvudmin om utvidgad
ritt att utfora och organisera trafik. Det giller dels en ensam
trafikhuvudmans ansékan om att utfora eller organisera trafik utanfér
det egna linet, dels nir flera trafikhuvudmin ansdker om att utfora eller
organisera trafik i samverkan. Jag foresldr att dessa beslut ska fattas
utifrin nya bedémningsgrunder, vilka Transportstyrelsen bor utarbeta
och féreskriva om. Detta behover dock inte specificeras 1 instruktionen,
men boér innefattas 1 nigon relevant bestimmelse.

Jag foreslar att huvudansvaret f6r uppféljning och utvirdering av
effekterna av den fortsatta avregleringen ska vila pd Transportstyrelsen.
Forutom att samla in uppgifter fran ett antal myndigheter och organ ska
Transportstyrelsen mita kundndjdhet. Ansvaret f6r uppféljning och
utvirdering behover anges 1 instruktionen.

Forordning (2007:1026) med instruktion for Rikstrafiken

Jag foreslar att Rikstrafiken ska éverta de fordon som f.n. férvaltas av
Statens jirnvigar. I instruktionen bor dirfor anges att Rikstrafiken ska
forvalta fordon och avveckla dessa nir de inte lingre behovs.

Rikstrafiken ska uppritta ldngsiktiga trafikforsérjningsprogram och
offentliggéra dessa. Rikstrafiken ska kungora
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trafikforsérjningsprogrammen 1 EUT. Likasd ska Rikstrafiken meddela 1
EUT vilken trafikplikt som ska gilla och inbjuda jirnvigsforetag att
anmiila sitt intresse av att driva den trafik som avses enligt beslutet om
trafikplikt. Endast om trafiken inte kommer till stdnd utan Rikstrafikens
ingripande far Rikstrafiken upphandla trafiken eller gripa in pa annat sitt.
Dessa forhillningsregler anges i instruktionen.

Vidare ska Rikstrafiken medverka i trafikhuvudminnens arbete med de
trafikforsérjningsprogram dessa enligt mitt f6rslag ir skyldiga att
uppritta. Rikstrafiken bor dven f6lja upp sdvil hur programmen utformas
som hur de 6ljs och rapportera till regeringen. Detta bor anges 1
instruktionen.

Rikstrafiken ska dven limna statistik dver trafikering, linjer och avtal
samt dver anbud och priser till Transportstyrelsen for dess uppféljning
och utvirdering av jirnvigens utveckling.

Forordning (2007:1117) med instruktion for Konkurrensverket

I instruktionen f6r Konkurrensverket kan limpligen anges att verket ska
limna relevant statistik f6r Transportstyrelsens arbete med uppféljning
och utvirdering av utvecklingen inom jirnvigssektorn.

Forordning (1988:1017) om statsbidrag till vissa regionala
kollektivirafikanliggningar m.m.

Med anledning av att bidraget till fordon f6r regional kollektivtrafik
foreslds upphora behover ett antal bestimmelser 1 férordningen
(1988:1017) om statsbidrag till vissa regionala
kollektivtrafikanliggningar m.m. justeras.

Ovrigt

Jag foresldr att Transportstyrelsen tillsammans med Konkurrensverket
utreder behovet och omfattningen av en sirlagstiftning gillande
biljettsystem. Regeringen bor fatta beslut om en sidan utredning.

9.4 Férslag till lagtext med kommentarer

Forslag till lag om dndring i jarnvigslagen (2004:519)

Hirigenom foreskrivs 1 friga om jirnvigslagen (2004:519) dels att 1 kap.
4 och 5 §§, 4 kap. 1§, 5 kap. 2 § samt 8 kap. 9 § ska ha féljande lydelse,
dels att i lagen ska inforas fyra nya paragrafer, 5 kap. 2a och 5 §§ samt 6
kap. 7a och 7b §§ av f6ljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse
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1 kap.
4§
I denna lag och 1 foreskrifter som meddelas med st6d av lagen forstds
med
- internationell persontrafik:
persontrafik mellan Sverige och annan
stat med tdg vars samtliga vagnar
passerar den svenska nationsgrinsen
och vars framsta syfte dr att befordra
passagerare mellan Sverige och annan
Stat

Kommentar.

Genom inférande av den forsta definitionen genomférs artikel 1 3. 1
direktiv 2007/58/EG om komplettering av artikel 3 1 direktiv
91/440/EEG.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

1 kap

5 §
Regeringen eller, efter regeringens bemyndigande, tillsynsmyndigheten
tar meddela foreskrifter om vilka fordon som ir arbetsfordon, vilka
fordon som ir museijirnvigsfordon och om att vissa sparanliggningar
inte anses som jarnvigsinfrastruktur.

Regeringen eller, efter regeringens
bemyndigande, tillsynsmyndigheten
far meddela kompletterande
foreskrifter om vilken trafik som dr
internationell persontrafik.

Kommentar

Lagens definition av internationell jirnvigstrafik, vilken 6verensstimmer
med den definition som genom direktiv 2007/58/EG inférs i1 direktiv
91/440/EEG ir 1 sig inte tillrickligt klargérande for att kunna tillimpas
pa ett rittssikert sict. I direktivet 2007/58/EG anges ett antal kriterier
som foreslds anvindas for att avgdra om trafikens huvudsakliga syfte ir
att befordra passagerare mellan olika medlemsstater 1 EU. Diremot
infors inga kriterier i grunddirektivet 91/440. Det ir inte limpligt att 1
jirnvigslagen ange kriterier och hur de ska anvindas. Dirfér behovs ett
bemyndigande till regeringen med mojlighet att dverléta till
tillsynsmyndigheten att nirmare féreskriva om hur syftesprévningen ska
goras.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse
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4 kap
1§

Jarnvigstoretag skall 1 forekommande fall sirredovisa verksamhet som
avser godstransporter och férvaltning av jirnvigsinfrastruktur.

Infrastrukturforvaltare skall i forekommande fall sirredovisa
tillhandahéllande av transporttjinster.

Offentligt stod som betalas ut till en av dessa verksamheter fir endast
anvindas 1 den verksamheten. Offentligt st6d som utbetalas till
verksamhet som avser persontransport skall redovisas separat i den
verksamheten.

Den som utfor eller organiserar
persontrafik pd jirnvdg samt berérda
myndigheter ska limna uppgifter som
dr nédvindiga for uppfélining och
utvirdering av persontrafikmarknaden
pa jarnvdg.

Kommentar

Det ir viktigt att effekterna av den 6kade konkurrensen pa
persontrafikmarknaden pd jirnvig {6ljs upp och utvirderas. Genom den
nya regeln inférs skyldighet for den som utfor eller organiserar
persontrafik pd jirnvig att limna de uppgifter som behévs f6r sddan
uppféljning och utvirdering. Bemyndigande att meddela f6reskrifter
foljer av gillande 3 §. Foreskrifterna ska utformas si att 1 mojligaste man
sddana uppgifter som de berérda behover 1 sin egen verksamhet eller
framstiller for andra syften kan anvindas. Overviganden finns i avsnitt
11.2.

Kravet om sirredovisning 1 enligt 4 kap 1§ jirnvigslagen kan dirutover
eventuellt behova fortydligas med anledning av mitt forslag dels om att
upphandlande myndigheter ska kunna sirredovisa den upphandlade
trafiken, dels om att trafikhuvudmin 1 ans6kningar om utvidgad
trafikeringsritt ska kunna sirredovisa kostnaderna fér den ansokta
trafiken. I avvaktan pd dom 1 det kammarrittsirende rérande dessa
sirredovisningsbestimmelser som f n dr under prévning limnar jag dock
inte hir nigot mer utvecklat forslag i denna del. Overviganden finns i
avsnitt 4.2 samt 4.5.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse
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2§

En internationell sammanslutning
av jirnvigsforetag med site 1 olika
stater inom EES jimte Schweiz,
med indamal att utfora
internationella transporter mellan
medlemsstaterna, far utfora
genomgdende persontrafik pa
svenska jirnvigsnit, om trafiken
sker mellan de stater inom EES
jimte Schweiz dir féretagen har
sitt site. Om ett foretag i
sammanslutningen har sitt site 1
Sverige, har det dven ritt utfora
trafik mellan Sverige och annan
stat inom EES jimte Schweiz, dir
ett féretag 1 sammanslutningen har
sitt site.

Kommentar

209

Ett jarnvdgsforetag med sdte inom
EES eller i Schweiz har ritt att
utféra persontrafik 1 Sverige med tdg
i internationell persontrafik.

Tillsynsmyndigheten far begrinsa
rétten att ta upp och limna av
passagerare vid stationer lings en
stricka med internationell
persontrafik, déir en exklusiv ritt att
befordra passagerare mellan dessa
stationer har beviljats enligt ett
koncessionsavtal som tilldelats
genom ett rittvist konkurrensutsatt
anbudsforfarande och i
dverensstammelse med tillimpliga
principer i den europeiska
gemenskapens lagstifining fore den 4
december 2007. Denna begrinsning
far gilla under avtalets ursprungliga
giltighetstid dock lingst till och med
den 31 december 2024.

Genom den nya regeln 1 forsta stycket genomfors delvis artikel 10.3a. 1
direktiv 91/440/EEG. Ovriga for Sverige relevanta delar infors i 7b §.
Den tilltridesritt som innefattas i nuvarande lydelse av paragrafen ticks
av den foreslagna nya formuleringen varfor den tidigare kan slopas.

Den nya bestimmelsen i andra stycket infors med stod av artikel 10 3¢ 1
direktiv 91/440/EEG. Ett beslut om begrinsning i den tilltridesritt som
direktivet avser att tillférsikra ir 1 och for sig sd ingripande att det
limpligen borde fattas av riksdagen. For att uppfylla kravet i artikel 10 3e
1 direktivet, vilken foéreskriver att beslutet ska kunna prévas rittsligt ir
det dock inte mojligt att 1ata riksdagen eller regeringen fatta beslutet,
utan detta méste delegeras till en myndighet. Lagregeln innehiller
samtliga kriterier fér provning som direktivet anger.

5 kap.



210
2a§

Den som utfér eller organiserar
persontrafik pd jirnvig ska limna
uppgifter om sitt trafikutbud till ett
gemensamt
informationshanteringssystem.

Kommentar.

For att presumtiva resenirer ska kunna f information om olika
resmojligheter ska jirnvigsforetag, trafikhuvudmin och andra som
organiserar persontrafik pd jirnvig limna vissa elementira uppgifter om
sitt trafikutbud till en gemensam databas. De uppgifter som 3syftas ir
frimst tidtabeller, vagntyper (sov-, ligg- eller sittvagnar), etc.
Bemyndigande att meddela f6éreskrifter om vilka uppgifter som ska
limnas infoérs 15 §.

5 kap.
5 §

- Regeringen, eller den myndighet
regeringen bestimmer, far meddela
foreskrifter om det
informationshanteringssystem som avses
i 2a § och de uppgifter som ska limnas
till detta system.

Kommentar

Nirmare beskrivning av den gemensamma databas som organisatorer
och utforare av jirnvigstrafik ska limna uppgifter till utformas av
regeringen eller ndgon myndighet, t.ex. Transportstyrelsen. Till detta hor
att precisera databasens grinssnitt mot de olika informations- och
bokningssystemen. Vidare bér regeringen eller den myndighet
regeringen bestimmer féreskriva om vilken information som
obligatoriskt ska limnas. Overviganden finns i avsnitt 6.7.

6 kap.

7a§
Den som avser att anséka om
infrastrukturkapacitet for internationell
persontrafik ska meddela denna avsikt
tll berorda infrastrukturforvaltare och
tillsynsmyndigheten.

Tillsynsmyndigheten ska informera
berérda behériga myndigheter om att
meddelande enligt ovan har mottagits.
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Den information tillsynsmyndigheten
dérvid limnar ska omfatta sidana
uppgifter som dr nédvindiga for att
majliggora for de berorda bebiriga
myndigheterna att avgora om en
prévning ska begdras hos
tillsynsmyndigheten avseende syftet
med trafiken.

Kommentar

Denna bestimmelse genomfér delvis de ordningsregler som enligt artikel
13 punkt 4 1 direktiv 2001/14/EG ska tillimpas vid ansékan om
infrastrukturkapacitet for internationell persontrafik. Det bér poingteras
att tillsynsorganet nir det vidarebefordrar information till de behoriga
myndigheterna inte onddigtvis avsldjar den sékandes drifts- och
affirsférhillanden. Informationen bér dirfér begrinsas till vad som ir
nodvindigt f6r att myndigheter ska kunna gora sina bedémningar. I och
med att det statligt férvaltade jirnvigsnitet generellt ppnas for
persontrafik har inte ndgot jirnvigsforetag ndgon anledning att {3 andra
sokandes ansékningar prévade, varfor detta inte behdver anges 1 svensk

lag.

6 kap.

7b §
Tillsynsmyndigheten ska pd begiran av
infrastrukturforvaltaren eller berord
behérig myndighet prova det framsta
syftet med den trafik som
tillsynsmyndigheten fatt meddelande
om enligt 7a §.

Bestimmelsen genomfor artikel 10.3a tredje stycket 1 direktiv
91/440/EEG. Dir foreskrivs att eventuell provning huruvida det
huvudsakliga syftet med den trafik nigon har anmilt att den avser att
bedriva dr att befordra passagerare mellan stationer i olika medlemsstater
ska goras av det eller de regleringsorgan som avses i artikel 30 1 direktiv
2001/14/EG. I lagen boér dirfér anges att tillsynsorganet ska gora
provningen.

Direktiv 91/440/EEG anger att berdrda behoriga myndigheter och
jirnvigsforetag kan begira provning, diremot anges inte att
infrastrukturfoérvaltaren har en sddan ritt. Eftersom alla ensamritter pa
det statligt forvaltade jirnvigsnitet foreslds tas bort samtidigt som de
nya bestimmelserna 1 direktiv 91/440/EEG trider i kraft kommer dessa
bestimmelser 1 huvudsak gilla de jirnvigsnit som inte forvaltas av
staten. Infrastrukturférvaltaren bestimmer sjilv vem som fir bedriva
persontrafik, med undantag for internationell persontrafik. Denne har
dirfor intresse av att {8 faststillt huruvida viss pastddd trafik dr att anse
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som internationell persontrafik, och bér dirfor ha ritt att pdkalla
provning, vilket fors in 1 jirnvigslagen. Diremot behover jirnvigsforetag
inte informeras d& dessa inte har nigon anledning att pdkalla prévning.

Nuvarande lydelse

8 kap.

9§
Ett jirnvigsforetag, en
infrastrukturférvaltare eller den
som har auktorisation for att
organisera jirnvigstrafik far till
tillsynsmyndigheten hinskjuta
tvister om huruvida en
infrastrukturforvaltares beslut
enligt denna lag star i
overensstimmelse med lagen eller
foreskrifter som meddelats med
stéd av lagen.

Tillsynsmyndigheten skall sd snart
som mojligt besluta i de frigor som
tvisten giller. Beslutet bor
meddelas senast inom tvd minader
frdn det att all relevant information
1 tvisten limnats in.

Kan parterna inte komma &verens
om villkoren 1 ett trafikeringsavtal,
far tillsynsmyndigheten pd begiran
av en part faststilla de
administrativa, tekniska och
ekonomiska villkor som skall gilla
for den aktuella trafiken i den
utstrickning det dr nodvindigt for
att villkoren skall uppfylla

bestimmelserna i denna lag.

Kommentar

Foreslagen lydelse

Ett jarnvdgsforetag, en
infrastrukturforvaltare eller den som
har aunktorisation for att organisera
jarnvdgstrafik far till
tillsynsmyndigheten hinskjuta tvister
avseende en infrastrukturforvaltares
beslut enligt denna lag eller villkor i
trafikeringsavtal.
Tillsynsmyndigheten ska sd snart
som maojligt besluta i de fragor
tvisten giller.

Om tillsynsmyndigheten finner att
en infrastrukturforvaltares beslut
enligt denna lag inte stdr i
dverensstimmelse med lagen eller
foreskrifter som meddelats med stod
av lagen ska tillsynsmyndigheten
ange riktlinjer for nytt beslut av
infrastrukturforvaltaren. Beslutet
bor meddelas senast inom tvd
mdnader fran det att all relevant
information i tvisten limnats in.

Giller tvisten villkoren 1 ett
trafikeringsavtal, far
tillsynsmyndigheten pd begiran av
en part dock faststilla de
administrativa, tekniska och
ekonomiska villkor som ska gilla for
den aktuella trafiken i den
utstrickning det dr nodvindigt for
att villkoren ska uppfylla

bestimmelserna i denna lag.

Det har visat sig att gillande regelverk inte ir tydligt vad avser
tillsynsorganets mandat att dstadkomma rittelse 1
infrastrukturforvaltares beslut som enligt tillsynsorganet ir felaktigt. Det
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behover dirfor klargoras att tillsynsorganet inte ska sitta ett nytt beslut 1
stillet f6r det underkinda sdvida inte tvisten giller villkor 1
trafikeringsavtal.

Denna lag trider i kraft den 1 januari 2010.

Forslag till lag om dndring i lagen (1997:734) om ansvar for viss kollektiv
persontrafik

Hirigenom foreskrivs att i lagen (1997:734) om viss kollektivtrafik ska
inforas tvd nya paragrafer, 5a § och 6a § av f6ljande lydelse.

5a§
Trafikhuvudmannen ska i
trafikforsorjningsprogram beskriva det
langsiktiga behovet av sddan trafik som
avses 1 1 § forsta stycket. Programmen
ska offentliggoras pd limpligt sitt.

Regeringen, eller den myndighet
regeringen bestimmer, far meddela
foreskrifter om
trafikforsoriningsprogram.

Kommentar

Trafikforsorjningsprogram ska enligt mitt férslag omfatta en period av
cirka tio ir med limpliga revideringstillfillen. Vidare ska
trafikforsérjningsprogrammen enligt forslaget offentliggoras, bl.a. 1
Europeiska unionens officiella tidning (EUT). Regeringen bor l3ta
limplig myndighet, forslagsvis Transportstyrelsen ge ut detaljerade
foreskrifter avseende programmens innehdll, offentliggérande och
uppdateringar. Overviganden finns i avsnitt 4.5.

6a§
Trafikhuwvudmannen ska offentliggora
bur tillricklig trafikforsirining enligt 1
§ forsta stycket ska uppnds och i
samband dirmed erbjuda trafikforetag
att tillbandabadlla bela eller delar av
denna trafik. Om inget trafikforetag
anmdler att det utovar eller stdr i
begrepp att utova sddan trafik fir
trafikhuwvudman wpphandla denna
trafik.

Offentliggirande enligt forsta stycket
ska goras varje gang upphandling kan

komma att goras.
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Kommentar

Genom den nya bestimmelsen regleras att i den mén en tillfredsstillande
trafikférsorjning kan dstadkommas pd kommersiell grund ska
trafikhuvudminnen inte upphandla sidan trafik. Overviganden finns i
avsnitt 4.6.

Denna lag trider i kraft den 1 januari 2010.



215

10 Uppfoljning och utvardering

Forslag

e Uppféljning och utvirdering av persontrafikmarknaden bor
goras med fokus pd effekter f6r resenirerna, f6r marknaden
och f6r samhiillet.

e Mitt och indikatorer inom fyra sirskilda bevakningsomriden
boér utgdra stomme i utvecklingen av en modell for
uppféljning och utvirdering.

- Resenirernas upplevelser och perspektiv mitt som kvantitet,
kvalitet och kundnéjdhet.

- Strukturen p4 hur marknaden férindras med fokus pd
marknadskoncentration, féretagsrorlighet och marknadsmake
- Utvecklingen av tillgdng till nédvindiga gemensamma
funktioner.

- Utvecklingen 1 och omfattningen av den samhillskopta
trafiken.

e Transportstyrelsen bor ansvara f6r en sammanhéllande
funktion fér uppféljning och utvirdering.

e Berorda myndigheter och jirnvigsféretag bor vara skyldiga att
leverera in uppgifter i den utstrickning det ir nédvindigt. I
mojligaste man ska befintlig data och existerande rutiner
utnyttjas.

I direktiven till denna utredning ingdr att limna férslag till limpliga
metoder och ansvar {6r uppféljning och utvirdering av marknadens
utveckling efter ett genomférande av de forslag jag limnar hir. Jag har
givit konsultforetaget Econ Poyry 1 uppdrag att bistd mig i detta arbete. I
sin rapport till utredningen'® analyserar Econ Péyry hur ett sidant
arbete kan liggas upp och limnar rekommendationer kring utformning
av en uppféljning och utvirdering av persontrafikmarknaden.

Med utgingspunkt i Econ Poyrys forslag skissar jag 1 detta kapitel pd en
modell med métt och indikatorer som ir limpliga att anvinda f6r att f6lja
upp och utvirdera framtida forindringar pd jirnvigsmarknaden.

Metodmissigt bor utvirderingen delas in 1 tre olika faser; insamling,
bearbetning och analys. Vid analysen sitts bearbetningsresultatet in 1 sitt
sammanhang justerat med andra relevanta foreteelser i samhillet.
Insamling av data hanteras brett och med hjilp av manga olika parter. I
bearbetningen av data avgors informationsnivd och -innehdll genom att
data kvalitetsgranskas, sammanstills och aggregeras som underlag f6r
vidare beddmning. Forst direfter vidtar analysen av vad data och

' Konkurrensen pd sparet - uppfoljning och utvirdering av jirnvigsmarknaden.

Delrapport 1, Econ Péyry, augusti 2008
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prestationer stdr for och vilka resultat som kan utlisas dirav. Data och
resultat frén l6pande uppféljning ir ofta en férutsittning for att kunna
genomfora utvirdering av olika dtgirder.

En férutsittning for inforandet av en fungerande modell f6r uppféljning
och utvirdering ir emellertid att det finns méjlighet att ta fram data och
matt att f6lja upp samt att infér de férindrade marknadsférutsiteningar
dven ange vilken information de berdrda aktdrerna dr skyldiga att
redovisa. I min modellskiss limnar jag forslag till var uppgifterna bor
himtas och vem eller vilka som bor vara ansvariga f6r dessa. Ambitionen
med mitt arbete 1 denna del har varit att utgd frdn och 1 méjligaste mén
anvinda de mitt, metoder och rutiner {or statistikinsamling som redan
anvinds idag. Aven mina férslag om férdelningen av ansvaret fér dessa
uppgifter utgdr frin detta synsitt.

Det har inte inom ramen {ér denna utredning varit méjligt att i detal;
utforma en firdig modell med metoder och arbetssitt f6r hur sdvil
insamling och bearbetning av data som analys infér utvirdering ska
genomforas. Jag hoppas dock att den skiss som jag presenterar hir ska
kunna tjina som tillrickligt underlag f6r att i nista fas och infér ett
genomférande av mina forslag bygga upp och utveckla en sddan modell.
Angeliget dr dock att berérda parter redan nu kan férbereda sig pd att
kunna redovisa de data och uppgifter som kommer att krivas for att
kunna folja och utvirdera genomférda férindringar pa
persontrafikmarknaden.

Mitt forslag i denna del utgdr dirfor frimst frdn att skapa en sddan
beredskap. I detta kapitel diskuterar jag frimst vilken uppféljning i form
av data, mitpunkter och ansvar som maste till f6r att senare kunna
utvirdera reformerna. Hur metoder f6r och arbetet med sjilva
utvirderingen nirmare ska utformas limnar jag till en samlande funktion
for uppfoljning och utvirdering. Jag foreslar att Transportstyrelsen ska
svara f6r denna funktion och dterkommer till mina éverviganden kring
detta i slutet av kapitlet. I det fortsatta och dir inget annat anges
benimns denna funktion utvirderaren. Jag dverldter ocks3 till det
fortsatta arbetet att nirmare hantera hur de enskilda métt och indikatorer
som diskuteras hir kan utvecklas ytterligare till grund fér tolkning och
analys 6ver utvecklingen.

Jag vill understryka att arbetet med att samla in uppgifter frin féretagen
bor liggas upp pa ett sddant sitt att mojligheterna till samverkan mellan
ansvariga myndigheter kan tas tillvara. Féretagen eller andra berérda ska
inte behdva limna uppgifter mer dn en ging. Detta {6r att hélla nere
foretagens uppgiftslimnande till statliga myndigheter till ett minimum.
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10.1 Om begreppen uppféljning och utvardering

I en uppféljning miter man vad som har hint i form av data och
prestationer och férindringar 1 omgivningen. Utvirdering, som gors med
underlag frdn uppfoljningen, syftar till att svara pa varfér det har hint
och vilka samband som finns mellan férindringarna och de dtgirder man
gjort. En utvirdering kan t.ex. syfta till att beskriva m3luppfyllelsen och
att forsoka forklara sambandet mellan prestationer, resultat och effekter.
Huvudsyftet ir inte att betygssitta eller stilla till ansvar utan att férstd
och kunna bedéma en verksamhets fortjinster och brister for att
dirigenom kunna forbittra den. Uppfoljning sker normalt l6pande, t.ex.
arligen eller per kvartal, medan utvirdering sker vid vissa tidpunkter
exempelvis 1 form av en kontrollstation.

For att skilja uppféljning och utvirdering &t kan det vara limpligt att dela
in métt och indikatorer i tvd grupper. Dels mitpunkter och data som
anvinds vid en 16pande uppfoljning och som enbart ger en riktning pd
utvecklingen. Dels mer frin uppféljningen sammansatta mtt som
indikerar effekter och som kan analyseras och ligga till grund f6r en
utvirdering. Insamling och bearbetning av data f6r den genomgripande
utvirderingen kommer att genomfdras mer sillan. Denna kan dirmed, i
avvigningen mellan informativitet och kostnad, ligga relativt mer vike
vid informativiteten och innehilla en mer detaljerad analys. Om nigon
information ir sirskilt kinslig kan man vilja att redovisa den endast vid

detta tillfille.

10.2 Effektiva matt

Mina 6verviganden kring matt och indikatorer bygger pd en bedémning
av mittens effektivitet. Hur informativa och effektiva ir eller kan métten
goras 1 forhillande till kostnaderna for att samla in och bearbeta dem? I
vilken utstrickning siger de nigot om det man vill mita stillt mot
anstringningen att leverera uppgifterna?

I storsta mojliga utstrickning bér enligt min mening och som jag varit
inne pd tidigare sddana métt och indikatorer viljas som redan finns
tillgingliga. Den rapporteringsskyldighet som en uppféljning och
utvirdering nédvindigtvis kommer att kriva far inte innebira att foretag
eller andra 3liggs en orimligt tung arbetsbérda. Om man exempelvis
skulle dligga operatorer mycket stora redovisningsskyldigheter finns det
risk att potentiella aktérer blir mindre intresserade av att bedriva
verksamhet, vilket férsimrar konkurrenstrycket. Och alltfér omfattande
statistikansvar pd myndigheterna riskerar att ta fokus frdn andra
angeligna uppgifter i samband med avregleringen.

Kraven pd att kunna f6lja marknaden och utvecklingen till f6ljd av de hir
foreslagna férindringarna méiste diarfor vigas mot kravet pd att inte tynga
foretag och myndigheter 1 onédan med nya kostnads- och
resurskrivande arbetsuppgifter. Vidare miste hinsyn tas till féretagens
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behov av affirssekretess. For att undvika att féretag tvingas réja sina
affirshemligheter for konkurrenterna bor sirskilda krav stillas pd den
eller de myndigheter som har att hantera uppgifterna. Det bor t.ex. vara
mojligt att sekretessbeligga uppgifter pa féretagsniva. I normalfallet
finns heller ingen orsak att sprida eller publicera sddana uppgifter for att
materialet ska kunna tjina som underlag for att bedéma utvecklingen 1
stort.

P34 vissa omrdden, t.ex. vad giller att f6lja trafikutvecklingen, finns redan
utvecklade matt med samlade rutiner och ansvar for att samla in och
bearbeta dem. Dir kommer behovet att f6lja upp och utvirdera den nya
ordningen knappast att mirkas. P4 andra omrdden har utvecklingen inte
hunnit lika lingt och hanteringen ir inte lika samlad. Det giller t.ex.
resenirernas upplevelser och nytta av jirnvigstrafiken. P4 en sd central
punkt nir det giller konkurrensens effekter menar jag dock att man
varken kan eller bor avstd frin att skaffa sig nédvindig vetskap. Det ir
dirfor oundvikligt att kraven pd uppgiftsinsamling inom vissa omrdden
kan komma att 6ka.

10.3 Att mata konkurrens

I regel finns inget enkelt sitt att mita konkurrenstrycket. Olika typer av
métt kan ge olika signaler beroende pa sirdrag hos marknaden eller de
foretag som agerar pd den. Beddémningar av hur hdrt féretagen
konkurrerar med varandra miste dirfér baseras pd en sammanvigning av
flera indikationer. Mitt 6ver marknadskoncentration, rorlighet in pd och
ut frin marknaden samt féretagens marknadsmakt och vinstmarginaler
kan ge en bild av konkurrenstrycket pd marknaden och hur
styrkeforhdllanden mellan marknadens aktorer utvecklas. Men eftersom
information om de befintliga féretagen inte nédvindigtvis ger hela bilden
av konkurrenstrycket pd marknaden finns dven behov av att se till vilka
mojligheter som finns for potentiella utmanare att ta sig in pd
marknaden. I detta sammanhang ir t.ex. férekomsten av fasta kostnader
intressant, sirskilt vad giller de strategiska gemensamma funktioner som
uppmirksammas i1 mitt utredningsuppdrag: spirtilldelning, fordon och
verkstider, samt system fér information och biljettbokning.

For att kunna géra en bedémning av effekterna pd konkurrensen pa en
marknad dr det givetvis ocksd nddvindigt att inledningsvis diskutera
vilken eller vilka marknader det ror sig om. Det kan ligga nira till hands
att tala om den totala marknaden f6r persontrafik pd jirnvig 1 Sverige,
men vid mdnga beddmningar av konkurrensen ir det en alltfér vid
definition. Om det exempelvis finns en operatdr vardera pd Vistra, Sédra
och Norra Stambanorna ir det inte sikert att de konkurrerar alls. Skulle
det finnas en operatdr som kor pd dagen och en pd natten ir det heller
inget sikert tecken pd konkurrens. Foljaktligen ir det inte bara intressant
att diskutera kring Sverige som helhet utan dven att se nirmare pd
enskilda strickningar, t.ex. Stockholm — Géteborg, eller olika typer av
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trafiksegment, t.ex. budgetresor, charterresor eller pendlingsresor. Men
dven en uppdelning i kommersiell och upphandlad trafik 4r intressant att
analysera.

Man kan ocks3 tala om huruvida jirnvigsresor ir utbytbara mot andra
former av resande. Huvudsakligen rér mitt uppdrag persontrafik med
jirnvdg men i vissa fall kan det vara motiverat att ocksd gora jimforelser
med och studera korseffekter mellan olika trafikslag.

10.4 Forslag till modell fér uppféljning och utvérdering

Hir sammanfattar jag mina 6verviganden och forslag till vad som kan
utgora limpliga métt och indikatorer for att kunna studera effekterna av
avregleringen och de forslag till dtgirder som jag limnar hir. I stora delar
utgdr modellen f6r uppféljning och utvirdering frin de férslag som Econ
Péyry limnar 1 sin rapport med vissa egna justeringar och tilligg. For en
nirmare beskrivning och diskussion kring métt och indikatorer hinvisar
jag till Econ Péyrys rapport. Vidare diskuterar jag dversiktligt var
uppgifterna kan och bér himtas samt hur ansvaret for detta bér kunna
fordelas. Som jag tidigare har nimnt har det inte varit mojligt att inom
ramen fér mitt uppdrag utforma en mer detaljerad modell utan mina
forslag ska hirvidlag ses som en skiss till en sddan f6r nirmare
utveckling.

Upptoljning och utvirdering av persontrafikmarknaden bor enligt min
mening goras med fokus pd effekter for resenirerna, f6r marknaden och
for samhillet. M3tt och indikatorer inom féljande fyra
bevakningsomriden bor utgéra stomme i utvecklingen av en modell for
upptoljning och utvirdering.

1 Effekterna frin resendrernas perspektiv bor f6ljas noga. En viktig
indikator ir kvantitet, dvs. hur mycket resande som faktiskt sker. Aven
prisutvecklingen pd tdgresor bor foljas. Dirutdver bér man se nirmare pd
de effekter konkurrensutsittningen kan komma att {4 p4 kvalitativa
aspekter som berér kunderna. Kvaliteten kan mitas 1 form av punktlighet
och turtithet men dven i form av andra aspekter som kundnéjdhet och

tillginglighet for funktionshindrade.

2 Strukturen pd hur marknaden forindras bor f6ljas med fokus pd
marknadskoncentration, féretagsrorlighet och méjligheterna att utéva
marknadsmakt. Hirigenom blir det m&jligt att skapa sig en bild av vilka
foretag som har vilken position pd marknaden samt dven studera
utvecklingen 6ver tid genom att jimfora resultaten frin de l6pande
uppféljningarna.

3 Utvecklingen av tillgangen till de nédvindiga gemensamma funktionerna
bor vara ett sirskilt bevakningsomride. Om olika aktdrer méter olika
villkor riskerar man skapa intridesbarridrer och konkurrenssnedvridande
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effekter pd marknaden. Ett antal varianter pd sidana funktioner och
resurser som bor utvirderas ir tillgingen till spar pd konkurrensneutrala
villkor, tillgdngen till stationer, tdgmateriel, service och personal med
noédvindig kompetens samt tillgdng till nédvindiga informations- och
bokningssystem.

4 Utvecklingen och omfattningen av den sambillskipta trafiken bor f6ljas
och utvecklingen mellan kommersiell och upphandlad trafik bor
jamfoéras. Dirutdver bor sirskild uppféljning och utvirdering goras av
hur konkurrensen utvecklas éver tid 1 Rikstrafikens och
trafikhuvudminnens upphandlingar rérande persontrafik med jirnvig.
Aven de lngsiktiga trafikforsorjningsprogrammen bér féljas upp, varvid
man bor se pd 1 vilken utstrickning och pd vilket sitt de givna signalerna
avspeglar sig 1 de kommersiella aktorernas verksamhet.

I det fortsatta diskuterar och utvecklar jag valet av mitt och indikatorer
narmare.

Effekter for resendrer

Av helt avgdrande betydelse f6r genomférandet av en lyckad avreglering
ir givetvis resenirernas uppfattning och upplevelser av trafiken.
Effekterna for resenirerna bor dirfor f6ljas noga och mitas genom
utvecklingen av pris, kvantitet och kvalitet mitt som punktlighet och
turtithet samt kundngjdhet i andra aspekter. Dirtill bér andra
omstindigheter som t.ex. utvecklingen av tillgingligheten f6r
funktionshindrade noga féljas.

Pris

Ett viktigt kriterium f6r utvirderingen av reformer som okar
konkurrensen dr hur konsumentpriserna utvecklas. Som jag utvecklat
tidigare 1 mitt betinkande menar jag dock att ligre priser kanske inte ir
det enskilt viktigaste, kanske inte ens heller alltid det av resenirerna mest
onskade, inslaget till f6]jd av avregleringen av monopolet. Diremot bor
man enligt min mening kunna férvinta sig ett 6kat inslag av prisvirda
resor, vilken kan innebira sdvil hogre som ligre priser beroende pd
vilken typ av resa till vilket efterfrigat innehdll och kvalitet det giller.
Om priserna diremot entydigt stiger 6verlag ir det tveksamt om
forindringarna kan sigas gynna konsumenterna som grupp.

Att mita priset pa en tigresa ir inte lika enkelt som det var {6r ndgra
decennier sedan. Den som vill samla in prisinformation i1 dag méste
hantera nirmast en oindlig ricka av tidpunkter, bide f6r inkép och for
resa, och biljettkategorier. Det ir inte osannolikt att moderna
prissittningsmekanismer har stora férdelar for att sitta mer optimala
priser — bide foretagsekonomiskt och samhillsekonomiskt — men det
forsvarar enhetliga prisjimforelser. Econ Poyry pekar emellertid 1 sin
rapport pd sitt att £ fram jimférbara priser, t.ex. 1 form av ett stickprov
av resor. Jag menar att man bor kunna anvinda sig av de metoder som
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Econ Poyry foreslar for att skapa ett jirnvigsindex tillrickligt for att

kunna mita prisutvecklingen. Ett komplement eller ett alternativ for att

folja prisutveckling ir den rapport som kontinuerligt framstills av KTH
106

pd uppdrag av Banverket'®.

Kvantitet

For att konkurrensen ska anses lyckad ur konsumenternas perspektiv
krivs att tigresandet 6kar, antingen f6r att det blivit billigare eller for att
kvaliteten 1 restjinsten 6kat. I ndgon man ir detta en av de mest centrala
variablerna for att avgdra konkurrensens effekter f6r konsumenterna. En
mojlig effektivitetsvinst med konkurrensen ir att de strickor och
tidpunkter som kors optimeras bittre, vilket kan leda till att vissa
strickor och tidpunkter som idag trafikeras mer idn vad resenirernas
betalningsvilja motiverar kommer att forlora trafik till andra, mer
optimala, tdgligen. Dirfoér bor aggregerade matt som
passagerarkilometer pd hela den konkurrensutsatta strickan sannolikt
enligt min mening vara en effektiv kvantitetsindikator.

Vid kontrollstationer och i utvirderingar bér utvecklingen pa de olika
stickningarna jimféras med situationen innan
marknadsférutsittningarna forindrades. Hirvid bor dven antalet resor
jimforas for att skapa en tydligare bild av hur resandet utvecklats.

Det finns dven andra aspekter som kan vara intressant att belysa frin ett
kvantitativt perspektiv. En sddan aspekt ir jimstilldhet, dvs. om
kvinnors och mins resande utvecklas pd olika sitt efter reformens
genomforande. Dirmed menar jag att man dven bor folja hur dessa tvd
gruppers resande utvecklas éver tid. Sidana uppgifter finns inte
tillgingliga idag utan bér samlas in vid kontrollstationer 1 samband med
utvirderingar.

Kvalitet

For att utvirdera konkurrensens effekter ur ett konsumentperspektiv
behovs nigon form av kvalitetsmitt. Aven om kvantiteter och priser
skulle vara oférindrade pd ndgra irs sikt kan tdgens attraktivitet ha stigit
genom att konkurrensen tvingat fram kvalitetshéjningar.

Jag foreslar att kvalitet férst och frimst {6ljs upp genom tv3 rimligt enkla
och kvantifierbara mtt nimligen punktlighet och turtithet.

Punktlighet

1% Rapporten Utveckling av utbud och priser pa jirnvigslinjer i Sverige,
Jirnvigsgruppen vid KTH. Rapporten tas fram vartannat &r med hjilp av en databas

dver utbud och priser pa 56 jirnvigslinjer 1 Sverige.
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Punktligheten ir en central del 1 hur kvalitet 1 resandet kan bedémas. Om
konkurrensen leder till en 6kad kvantitet finns risk att punktligheten
kommer att sjunka. Det ir dessutom fler operatdrer som ska samordna
sig. Om fordelningen av tigligen diremot kan ske pd ett effektivt sitt
och konkurrensen gor att operatérerna optimerar trafiken bittre dr det
dock mojligt att forsimringen kan minimeras. I en 16pande uppféljning
av punktlighet 1 jirnvigstrafiken kan dven fortsittningsvis, som gors
idag, andelen tig som ankommer till slutstation tidigare dn fem minuter
efter utsatt tid anvindas som huvudsakligt métt {6r att beskriva
utvecklingen. Ett mer ingdende sitt att f6lja upp punktligheten ir att
mita férseningen per resande. I och med att férseningar 1 systemet dr
starkt korrelerade kan det dock vara rimligt att mita endast vid ett fital
stationer, i synnerhet start- och slutstationer, 1 syfte att hushilla med
insamling och bearbetning av data.

Vid en genomgripande utvirdering kan det dock finnas skil att utnyttja
Banverkets mer detaljerade information till en djupare studie. Framfor
allt vore det intressant att gora jimférelser mellan olika strickor och 3
en rikare bild 6ver férseningarnas karaktir genom att se pa fordelningen
av ankomsttider f6r olika tidpunkter och olika strickor.

Turtdthet

En annan viktig kvalitetsindikator f6r tiget dr hur ofta tigen gir, det vill
siga turtitheten. Efterfrgan skiljer sig kraftigt mellan olika intervall
efter klockslag, veckodag och sisong. Med hinsyn till att
samhillsekonomiska och foretagsekonomiska intressen 1 huvudsak
sammanfaller kan en 16pande uppféljning begrinsa sig till att se pd
turtitheten for viktigare linjer och strickor pa dygns- eller veckobasis,
samt ett urval strickor som ir intressanta frn ett regionalt perspektiv.

Vid en genomgripande utvirdering kan det dock finnas skil att mer
noggrant granska hur turtitheten pa flera delstrickor éver de
konkurrensutsatta linjerna utvecklats.

Kundnojdhet i andra aspekter

De tidigare diskuterade kvalitetsmdtten ir som konstaterats 1 viss
utstrickning kvantifierbara och objektivt mitbara. For att finga mer
subjektiva kvalitetsupplevelser menar jag att det dven ir intressant att
studera hur kundnéjdhet utvecklar sig 6ver tid mitt i ett antal andra
aspekter. Denna lista ger ndgra exempel.

— Enkelhet att himta information om en resa

— Enkelhet att boka en resa, bide f6r Internetanvindare och for
dem som inte anvinder Internet

— Bekvimlighet under resan: pa stationen, vid sittplats, 1
restaurangvagn, pa toalett, vid byte och s8 vidare.

— Bemétande frin personal
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— Hantering av férseningar, t.ex. storningsinformation
— Hantering av klagomal

I detta sammanhang dr det ocks8 viktigt att finga upp skillnader i mins
och kvinnors upplevelser av hur jirnvigsresandet utvecklas.

I dag sker denna typ av undersékningar decentraliserat — av operatorer,
av Rikstrafiken, av trafikhuvudmin och av Banverket, vilka naturligt nog
fokuserar pa olika aspekter av resandet. En undersokning av hur
kundnéjdheten utvecklas pd marknaden foér persontrafik med jirnvig
efter en konkurrensutsittning bor ha ett perspektiv som omfattar hela
resan.

Vid mitningarna bor sirskild vikt liggas vid att géra mitningar
jimférbara mellan olika tidpunkter och operatérer. Dessutom ir det av
vikt att jimférbara studier av subjektiva faktorer gérs bade fore och efter
konkurrensutsittningen.

Den lépande uppféljningen bor redovisa nigon form av
kundnojdhetsindex, baserat pa frigor som omfattar hela resan — frin
bokning till ankomst och eventuella klagomal i efterhand, liksom ett
sammanfattande omdéme. Aven jimstilldhetsperspektivet bor belysas
genom att jimféra hur kvinnor och min svarat pd samma frigor.

Undersokningen bor goras pa ett representativt urval och vara fullt
jimférbar mellan olika tidpunkter.

Vid en genomgripande utvirdering kan det dirutéver finnas skil att se
djupare pd sirskilda problemomriden som framkommit 1 den [6pande
uppféljningen.

Tillginglighet for funktionshindrade

Det ir inte otinkbart att ett hogre konkurrenstryck kan {3 effekter pd
tillgingligheten for funktionshindrade. Ocks8 detta kan ses som en
kvalitetsfaktor men skiljer sig genom att den ocks3 ir ett absolut krav
frdn sambhillets sida. P3 s3 vis blir férmdgan att kunna erbjuda resor med
hog tillginglighet f6r funktionshindrade inte ett konkurrensmedel pd
samma vis som andra kvalitetsfaktorer. Det hindrar givetvis inte att vissa
jirnvigstoretag kan vilja uppritthilla en hogre niv dn vad lagen kriver
och 1 storre utstrickning dn andra profilera sig mot denna mélgrupp. Av
flera skil finns det dirfor anledning att bevaka utvecklingen av
tillgingligheten f6r funktionshindrade efter en konkurrensutsittning.

I sin rapport hinvisar Econ Poyry till undersdokningar av tillgingligheten
for funktionshindrade som tidigare gjorts for bland annat Banverkets
rikning, men som har varit behiftade med vissa metodproblem. Vidare
anges att inom Socialstyrelsen pdgdr i dag ett projekt for att kartligga hur
funktionshindrade uppfattar sin livssituation och dirmed identifiera
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viktiga dtgirder f6r att forbittra funktionshindrades situation. Enligt
planerna ska en pilotstudie genomféras under 2009, och den forsta
rapporten publiceras under 2010, for att direfter f6ljas av liknande
undersékningar vartannat dr. Med lingre intervall kan sirskilda omriden
djupstuderas. Projektledningen pd Socialstyrelsen har till Econ Péyry
uppgett att man foérutser att samarbete kommer att ske med berérda
myndigheter och andra intresserade organisationer.

Den l6pande uppféljningen bér rapportera utvecklingen av centrala méitt
for tillgingligheten, liksom utvecklingen av de tillfrigades faktiska
resande. Jag instimmer med Econ Poyry 1 att arbetet limpligen bor
samordnas med Socialstyrelsens undersokning, och frigorna formuleras
efter samrdd mellan utvirderaren och Socialstyrelsen.
Uppgiftsinsamlandet bér kunna samordnas med de uppgifter som redan
tas in om resande och kvantiteter. Vidare bér antalet fordon anpassade
for rorelsehindrade foljas upp. Om det behovs f6r att kunna utvirdera
situationen fore och efter reformernas genomforande kan det vara av
intresse att inkludera &tminstone mer évergripande mitt 1
Socialstyrelsens pilotstudie under 2009.

Vid en mer genomgripande utvirdering bor den ansvariga utvirderaren
samordna en eventuell djupstudie med Socialstyrelsens férdjupade
undersékningar.

Mcditpunkter och ansvar

Analysen av prisutvecklingen bér utgd frin den statistik SCB samlar in
for prisindex. Urvalet baseras pa sekretessbelagda uppgifter om hur stor
andel av omsittningen som hirror frin olika strickor och ungefirligen
hur langt i f6rvig bokning sker. Med ett stort antal biljetter, vars exakta
utformning ir okind for prissittaren, bor SCB:s data ge en tillrickligt
god bild for den I6pande uppfoljningen. Dirutéver bér redovisningen
omfatta utvecklingen av priser f6r kommersiell trafik och upphandlad
trafik di de trafikerar samma strickor. Som ett alternativ eller ett
komplement kan dven i fortsittningen den av Banverket bestillda KTH-
rapporten liggas till grund fér att bedoma prisutvecklingen.
Transportstyrelsen eller Banverket bor 1 s fall ansvara for att rapporten
framstills.

For att bdde 16pande och 1 utvirdering vid kontrollstationer kunna
beakta den tekniska och ekonomiska utvecklingens effekter pd resandet
boér utvecklingen av resekostnader for jirnvigsresor dven relateras till
utvecklingen av resekostnader for andra firdsitt.

De kvantiteter som idag redovisas av SIKA med hjilp av Banverket ir
passagerarkilometer och antalet resor. Av affirssekretesskil redovisas
dock inte dessa uppdelade pd strickor eller pd operatdrer. Myndigheterna
har dock information f6r varje operatér. Sammantaget ger utvecklingen
av passagerarkilometer och antalet resor information om huruvida
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utvecklingen beror pd forindringar 1 lingd eller frekvens i1 resandet. Om
detta redovisas separat f6r kommersiell och upphandlad trafik ges
dessutom en indikator pd i vilken mn de tvd konkurrerar med varandra.
Redovisning av utvecklingen av den upphandlade trafiken bér dliggas
Rikstrafiken och trafikhuvudminnen.

For att skilja effekterna av reformer pd jirnvigssidan frin den allminna
utvecklingen 1 ekonomin och i trafiken bér dven utvecklingen av
transportarbetet pa nationell niva relateras till utvecklingen av resandet
med andra firdsitt. Information om detta bor tillhandahéllas av STKA
som statistikansvarig myndighet.

Nir det giller mitningar av punktlighet och turtithet, liksom
uppféljning av jimstilldhetsaspekterna, bor uppgifter kunna himtas frin
Banverket som idven i fortsittningen bor vara behjilplig i
statistikproduktionen till underlag for utvirderingens mer
genomgripande analys.

Rikstrafiken och trafikhuvudminnen bor dven fortsittningsvis f6lja upp
och utvirdera kundnojdheten 1 den trafik de ansvarar for. Utvirderaren
bor ansvara for att med underlag frin bl.a. trafikoperatorernas egna
mitningar sammanstilla och redovisa kundnéjdhetsindex f6r den
kommersiella trafiken. Operatorerna bor dliggas att limna uppgifter till
utvirderaren som underlag till denna redovisning. Uppgifter frin
resenirsorganisationer, klagomalsirenden frin Konsumentverket m.fl.
bér ocksd kunna nyttjas som underlag i detta arbete.

Betriffande tillgingligheten f6r funktionshindrade bor Socialstyrelsens
pilotstudie ligga till grund f6r mer genomgripande utvirdering
tillsammans med utvirderaren.

Effekter for marknadsaktirer

Konkurrensvillkoren och utvecklingen av konkurrensen pd marknaden
till f61jd av ett genomfoérande av mina férslag bor f6ljas pd sirskilt tvd
omrdden. Dels giller det hur strukturen pd marknaden férindras med
fokus pd marknadskoncentration, foretagsrorlighet och mojligheter for
befintliga aktdrer att utdva sin marknadsmakt. Dels giller det hur
tillgdngen till sddana nédvindiga gemensamma funktioner som t.ex. spér,
fordon och biljettsystem utvecklas. Hir giller ocks3 att fista sirskild
uppmirksamhet vid vilka mojligheter nya potentiella aktérer har att
konkurrera med de redan etablerade féretagen.

Marknadskoncentration

Ett sdtt att mita konkurrenstrycket pd en marknad ir att se till antalet
foretag och deras storlek, den s.k. marknadskoncentrationen. Fér att
mita marknadskoncentrationen ir det limpligt att 1 den l6pande
uppféljningen anvinda det s.k. Hirschman-Herfindahl-indexet (HHI)

dir man ser pd summan av alla akt6rers kvadrerade andel av
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omsittningen. Héga virden pd HHI indikerar att antalet aktiva aktorer
ir litet, vilket 6kar risken bade for ligre intensitet 1 konkurrensen och fér
otillitna samarbeten som kan himma konkurrensen. En férutsittning for
att kunna anvinda métten ir dock att man avgrinsar vilken/vilka
marknader som ir relevanta. (Fér en nirmare beskrivning av HHI-
maéttet och dess anvindning se Econ Péyrys rapport.) Jag menar att HHI
over foretagens omsittning bér kunna tjina som en indikator éver hur
koncentrationen pd marknaden ser ut och utvecklas. Det betyder inte att
det bor vara det enda méttet utan slutsatser om utvecklingen bér givetvis
kompletteras med mer kvalitativ analys.

Ett alternativ dr att som idag sker basera HHI p& personkilometer. Ett
sddant index tas idag fram av Banverket pd uppdrag av Jirnvigsstyrelsen.
Som detta index beriknas idag ger det dock inte méjlighet att ta hinsyn
till dgarstrukturer, vilket ger ett ligre och sdledes inte helt rittvisande
index dn annars.

Foretagsrorlighet

En annan indikation pd konkurrensintensiteten kan ges av hur stor andel
av foretagen som ror sig in pa eller ut frin en marknad under en given
period. En hog rorlighet indikerar dirvid att det ir enkelt f6r utmanare
att ta sig in pd marknaden och att konkurrenstrycket slir ut de minst
effektiva foretagen. En 1ag rorlighet kan & andra sidan tyda pd att det dr
svart att utmana de befintliga marknadsaktérerna, och att de ir skyddade
frén konkurrenstryck eller rentav har ingdtt ett otillitet samarbete for att
hilla konkurrensen borta.

P4 samma sitt som f6r mitt pd marknadskoncentration méiste, som
ocksd Econ Poyry pdpekar, analysen av rorlighet basera sig pd en
definition av en relevant marknad. Métt pa rorlighet anknyter nira till
frigan om intrideshinder f6r utmanare pi marknaden. Jag dterkommer
till denna diskussion. Men genom att dven se nirmare pa vilken typ av
aktdrer som trider in och ut ur marknaden kan man fi kompletterande
information om marknadsférutsittningarna.

Marknadsmakt

Ett intressant mitt pd hur vil konkurrensen fungerar ir foretagens sd
kallade marknadsmakt, det vill siga deras f6rmdga att ta betalt ver sina
marginalkostnader. En 6vergripande bild kan erhillas genom att studera
vinstmarginalerna (frimst rorelsemarginalerna, det vill siga resultat efter
avskrivningar dividerat med omsittning) i olika foretag och branscher,
men man mdste hilla i minnet att skillnader kan bero p8 olika
effektivitet, organisation eller redovisningsmetod likvil som pa bristande
konkurrens. Vinstmarginaler ir dirmed i viss mén ett trubbigt mitt,
eftersom bristande konkurrens inte ir den enda orsaken till hoga
vinstmarginaler. Inte minst i1 en kapitalintensiv bransch som
jarnvigsindustrin kan det dessutom foreligga stora skillnader mellan
olika féretags kapitalkostnader beroende pd om de hyr eller dger sin
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materiel, hur materielen avskrivs i redovisningen och hur deras
finansieringsstrukturer ser ut. En mer djuplodande analys av
vinstmarginalerna och marknadsmakten kan dock enligt min uppfattning
vara anvindbar vid framtida utvirderingar och beslut om
marknadsreglering.

Hoga fasta kostnader och andra intrddeshinder

I alla branscher gor hoga fasta kostnader det svirare att ta sig in pd
marknaden f6ér en utmanare. Ar kostnaderna dessutom irreversibla, dvs.
icke dtervinningsbara, och det sdledes saknas ett andrahandsvirde f6r den
anliggning eller egendom man tvingas investera i blir intridestréskeln dn
hogre. Det giller dock 1 mindre utstrickning féretag som ingdr 1 stora
koncerner, eller pd annat sitt har god tillgdng till riskkapital. Generellt
gor emellertid hoga fasta, ibland irreversibla, kostnader det mer riskfyllt
att gra en nyinvestering.

Redovisningsmdtt som tyder pd hoga fasta kostnader gor att en reglerare
boér vara sirskilt uppmirksam pa sddana intrideshinder. En bild av hur
hoga de fasta kostnaderna ir ges av redovisningens kostnader for
avskrivningar samt av finansiella kostnader som jag menar bér kunna
anvindas for att skapa en indikator pd hur pass utmaningsbar marknaden
ir. Aven hir bér man dock beakta att mitten paverkas av effektivitet,
organisationsformer, finansieringsstrukturer och redovisningsregler.
Avskrivningskostnaderna for ett féretag som idger lok och vagnar
kommer exempelvis att skilja sig avsevirt frdn dem for ett bolag som hyr
sina fordon.

Forutom hoga investeringskostnader kan dven andra typer av barridrer
piverka etableringen pd marknaden. En uppféljning bér dirfor dven ske
av t.ex. konkurrensbegrinsande regleringar, kontraktstider i den
upphandlade trafiken eller andra faktorer som kan ha betydelse foér
etablering och konkurrensvillkoren pd marknaden. Jirnvigsstyrelsens
arliga branschanalys omfattar redan idag férhillanden som dessa och bor
dven 1 fortsittningen ligga till grund f6r att bedéma och utvirdera
utvecklingen pd marknaden.

Tillgang till gemensamma funktioner

I en bransch som persontrafik pd jirnvig avgors mojligheten att etablera
sig, utover ett formellt tillstdnd att driva trafik, 1 hog utstrickning av
tillgdngen till nédvindiga gemensamma funktioner eller flaskhalsar som
sparkapacitet, fordon och fordonsservice eller, 1 tillimpliga fall,
gemensamma system for information och biljettbokning.

Kapacitetstilldelning

Tilldelningen av tdgligen kommer sannolikt, liksom nu, dven i
fortsittningen vara ett viktigt konkurrensmedel f6r aktérerna pd den
framtida persontrafikmarknaden. Att processen for tilldelning av
sparkapacitet ir transparent ir dirfér centralt inte bara for de foretag
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som redan finns pd marknaden, utan i lika hég utstrickning fér den aktor
som dverviger att ge sig in 1 konkurrensen. Denna transparens méste
gilla bide vid planering nir tidtabellerna bestims och {6r prioritering nir
oplanerade stérningar har uppstitt. Frin konkurrenssynpunkt ir det
dirmed av intresse att folja upp bade vilka principer som anvinds, hur de
tillimpas samt fora statistik dver t.ex. icke anvinda tigligen i syfte att se
om detta utgor ett faktiskt problem. Beskrivningen av sdvil utvecklingen
av kapacitetstilldelningsmodellen som tillimpningen av den lir i
huvudsak bygga pd Banverkets dokumentation.

En mer genomgripande utvirdering bér komplettera detta med en
undersékning av hur bdde befintliga och potentiella aktérer ser pd
processen, dess transparens och méjlighet f6r utomstdende att bli
tilldelade attraktiva ligen och hur de behandlas vid oplanerade
storningar. Det kan dven vara intressant att nirmare analysera orsakerna
bakom eventuellt icke utnyttjade tdgligen 1 syfte att klarligga om detta
frimst beror pd systemets utformning eller féretagens egna
overviganden.

Tillging till fordon och service samt kompetens

Fordonsforsérjningen dr central for att 8stadkomma en fungerande
konkurrens i sdvil den kommersiella som 1 den upphandlade trafiken.
Hur litt det dr f6r en utmanare att {3 tillgdng till lok och vagnar ir
dirmed ett viktigt métt pd konkurrenstrycket. Detsamma giller
tillgdngen till underhillstjinster. Kvaliteten pa dessa, 1 synnerhet vad
giller fordon, kan dessutom vara ett viktigt konkurrensmedel f6r nya
operatorer. En ny aktor kan profilera sig genom att erbjuda sirskild
komfort eller snabbhet, eller genom att priskonkurrera med ildre
vagnmateriel. Uppgifter om hur sdvil den statligt som den privat igda
fordonsparken utvecklas och till vilka villkor den tillhandah&lls bér
sdledes ligga till grund fér att indikera tillstdndet pd fordonsmarknaden.

Till frigan om tillgdng pd fordon och service hor dven tillgdng till rict
kompetens for att driva en verksamhet p8 persontrafikmarknaden. En
sddan verksamhet behover tillgdng till personal med flera olika
kompetenser. Vad giller underhill och service behévs tekniker med ritt
kompetens for att hantera den vagnpark som ir avsedd for persontrafik.
Vad giller den dagliga driften behovs dven tillgdng till lokférare. Om
tillgdngen pd personal med ritt kompetens ir bristfillig kan detta paverka
konkurrensforhillandena pd marknaden och foérsvéra nytilltride. Bland
annat uppgifter om antal och lokalisering av verkstider och depder
liksom tillgdngen till kompetens bor enligt min mening vara limpliga och
informativa métt f6r att bedéma utvecklingen pd underhéllsmarknaden.
Dessa m.fl. bor ingd 1 en kvalitativ beskrivning av marknaden till grund
fér nirmare analys och utvirdering.

Informations-, biljett- och bokningssystem
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Den fortsatta utvecklingen av ett gemensamt biljettsystem inom ramen
fér Samtrafiken liksom utformning och genomférandet av den nya
styrorganisationen enligt mina férslag bor f6ljas upp noga. Vidare bor
verksamheten 16pande foljas for att se 1 vilken utstrickning nya aktérer
far tillgdng till dess resurser. Samtrafiken bor dliggas att dels rapportera
frdn genomférandet (villkor kring anslutning etc.), dels l6pande
rapportera hur verksamheten fortskrider.

I samband med en utvirdering av genomférandet av den nya
organisationen bor dven befintliga och potentiella aktérer intervjuas for
att kartligga deras erfarenheter av hur informations- och biljettsystemen
fungerat i praktiken samt hur dessa system paverkar mojligheterna for
nya aktdrer att komma in pd marknaden.

Tvister mellan marknadsaktorer

Jarnvigsstyrelsen, frdn den 1 januari 2009 Transportstyrelsen, hanterar
bl.a. frigor som ger information om vilka problem som kan finnas inom
persontrafiken med jirnvig. Till uppgifterna hér bl.a. tvistlgsning.
Tvisterna kan exempelvis rora tilldelningen av kapacitet, avgifter eller
tillhandahéllandet av vissa tjinster. Hirigenom samt genom &vriga
tillsynsuppgifter torde Transportstyrelsen {8 information om hur
foretagen agerar pd marknaden samt information om eventuella problem.
Genom mitt forslag till marknadstilleridesmodell dr det vidare
Transportstyrelsen som ska préva ansokningar frin trafikhuvudminnen
om utvidgad trafikeringsritt. Beslutet ska kunna 6verklagas till domstol.
En sammanstillning av relevanta drenden hos Transportstyrelsen och i
domstol kan ge viktig information om eventuella problemomriden pd
den konkurrensutsatta marknaden f6r persontrafik.

Mditpunkter och ansvar

Uppgifter om foretag och deras finansiella férhillanden till grund for att
mita marknadskoncentration, marknadsmakt och féretagsrorlighet bor
kunna himtas ur Transportstyrelsens foretags- och tillstdndsregister
samt ur jirnvigsforetagens bokslut och annan féretagsredovisning.
Operatdrerna bor dliggas att rapportera in sidana uppgifter, utlist ur
rsredovisningen for den svenska verksamheten, till utvirderaren. I detta
sammanhang kan det vara limpligt att den befintliga ekonomiska
sirredovisning som foretagen ir skyldiga att limna till Jirnvigsstyrelsen
utvidgas for dessa syften. Foretagens behov av sekretess bor dock
beaktas vid redovisningen av resultat och tillgdng till data, 1 linje med det
resonemang om effektiva mitt som jag fért ovan.

Betriffande marknadens tillgdng till de hir diskuterade gemensamma
funktionerna bér sdvil Banverket som Rikstrafiken {4 1 uppgift att
l6pande avrapportera utvecklingen. Banverket bor fortsatt (utdver de
uppgifter som formulerats i det sirskilda regeringsuppdraget om
utvecklingen av en kapacitetstilldelningsmodell) stilla samman och
redovisa statistik frin resultatet av den &rliga tdgplaneprocessen.
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Tillstdndet pd sdvil fordonsmarknaden som underhillsmarknaden bor
foljas noga av utvirderaren, bl.a. vad giller féretagsetablering och
utveckling av konkurrensen. Jernhusen och Banverket bér {4 1 uppdrag
att Iopande redovisa hur mark och anliggningar anvinds. Rikstrafiken
och Transitio bor féra statistik och redovisa anvindningen av den statliga
respektive kommunala fordonsflottan. I 6vrigt bér uppgifter om
utvecklingen av fordonsflottan pd jirnvigsmarknaden kunna himtas ur
relevanta fordonsregister.

Samtrafiken AB bér f 1 uppdrag att redovisa uppbyggnad och utveckling

av det gemensamma informations- och biljettsystemet.

Utvirderaren bor f8 en sammanhéllande uppgift i att med hjilp av
underlag frdn berdérda myndigheter och jirnvigsoperatérer folja och
beskriva samt analysera utvecklingen av jirnvigsoperatorernas tillgdng
till spdr, fordon och biljettsystem. Statistik och l6pande rapporter frin
Banverket, Rikstrafiken m fl offentliga fordonsférvaltare samt frén
Samtrafiken bor utgdra underlag fér analys och utvirdering.
Utvirderingsarbetet kan dirutdver formas kring kvalitativa bedémningar
och intervjuer eller enkiter till féretagen om vilken tillgdng de har, och
hur villkoren ser ut, till funktioner som dessa.

Transportstyrelsens och Konkurrensverkets klagomélsirenden och
tvister mellan marknadsaktorer bor utgora ytterligare underlag for att
folja hur marknadsvillkoren utvecklas. De bdda myndigheterna gor {8 1
sirskild uppgift att sammanstilla statistik frin denna irendehantering till
underlag f6r en mer genomgripande analys och utvirdering av
forhillandena p& marknaden.

Effekter for sambillet

Att inféra konkurrens 1 den kommersiella trafiken kan ha effekter ocksd
pa samhiillets aktorer dvs. myndigheter och andra berérda organ med
ansvar for den samhillskopta trafiken. Aven om den upphandlade
trafiken redan dr konkurrensutsatt kommer ocksd denna att piverkas pd
olika sitt av att den kommersiella trafiken avregleras. Sannolikt paverkas
omfattningen och inriktningen pd den upphandlade trafiken av mina
forslag liksom konkurrenssituationen i enskilda upphandlingar. Detta
kan dven leda till betydelsefulla indirekta effekter f6r konsumenterna i
form av pdverkan pa pris, kvantitet och kvalitet.

Det forslag till ny marknadstilltridesmodell som jag ligger kommer
sjilvfallet vidare att ha effekter pd Rikstrafikens och trafikhuvudminnens
verksamhet. Ett omrdde som kan komma att paverkas ir budgetar och
férutsittningarna for att finansiera upphandlad trafik. Exempelvis skulle
ett eventuellt behov av att upphandla mer trafik leda till att kraven pa
dessa aktorer 6kade. Men utvecklingen kan lika girna g8 at andra héllet
genom att den kommersiella marknaden vixer och tar 6ver sddan trafik
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som upphandlas idag. Mina forslag om ldngsiktiga
trafikforsdrjningsprogram och annonseringsférfarande kommer diremot
utan tvekan att pdverka upphandlingsprocessen och stilla 6kade krav pd
berérda parter. Dirutdver kan upphandlingssituationen dven paverkas av
att det finns flera aktorer inom den kommersiella persontrafiken.

Hur férhéllandet mellan kommersiell och upphandlad trafik utvecklar sig
ir limpligt att f6lja ocksd f6r att kunna skapa sig en bild av hur
trafikhuvudminnens verksamhet paverkas av konkurrensutsittningen.
Dirmed bor operatdrerna dliggas att redovisa sitt transportarbete i den
kommersiella trafiken och Rikstrafiken och trafikhuvudminnen ska
redovisa den upphandlade trafiken.

Aven de berérda myndigheterna och deras arbete med anledning av de
foreslagna férindringarna bor givetvis ocksd foljas upp. Initiativet till
s&dan uppféljning och utvirdering bér dock ligga hos regering och
Riksdag och behandlas dirfor inte nirmare 1 mina dverviganden hir.

Mditpunkter och ansvar

Trafikhuvudminnens och Rikstrafikens upphandlingsdokumentation
samt uppgifter och redovisning frdn Transportstyrelsen, Banverket med
fler ansvariga myndigheter pd jirnvigsomrddet bor ligga till grund fér att
mita effekterna f6r samhillets aktorer. I dagsliget forefaller det diremot
inte finnas ndgon sammanhdllen statistik éver hur konkurrensen 1
Rikstrafikens och trafikhuvudminnens upphandlingar inom
jarnvigstrafiken utvecklas 6ver tid, varfor en sddan sammanstillning
kommer att behéva goras 1 sirskild ordning.

Den lépande uppféljningen bor redovisa mitt ver konkurrensen i den
upphandlade jirnvigstrafiken. Detta mitt bor visa tminstone antalet
anbud, vinnande anbud och genomsnittligt anbud f6ér de kontrakt som
upphandlats. Dessa bor relateras till tidigare anbud f6r samma eller
liknande avtal, varvid skillnaderna analyseras. Man bor dven f6lja
omfattningen av och inriktningen p upphandlad trafik. Vad giller
inriktning kan det bl.a. vara intressant att f6lja férdelningen mellan
upphandling i form av entreprenader och i1 form av ett antal platser pd
kommersiellt drivna t3g.

Trafikhuvudminnens och Rikstrafiken lingsiktiga
trafikforsérjningsprogram kommer att resultera 1 ett gediget underlag for
att beddma utvecklingen av trafiken. Detta giller sirskilt den
upphandlade trafiken men kan dven ge grund for 6versiktliga
bedémningar om konkurrensutrymmet pd den kommersiella delen av
marknaden. Hir bér man se nirmare pd 1 vilken utstrickning och pd
vilket sitt de givna signalerna avspeglar sig 1 de kommersiella aktdrernas
verksamhet antingen inom den kommersiella trafiken eller inom den
upphandlade trafiken. Berérda myndigheter bor 8liggas att dokumentera
och tillstilla programmen till utvirderaren som fir 1 uppgift att
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sammanstilla informationen till grund {6r nirmare analys och

utvirdering.

Vidare bor en sammanstillning géras av Transportstyrelsens drenden
inkl. eventuella 6verpréovningar réorande utvidgad trafikeringsritt.
Konkurrensverket bor slutligen 8liggas att dokumentera och redovisa
klagomal gillande villkoren pd marknaden som 1 upphandlingar. Berérda
myndigheter bér &rligen kunna sammanstilla statistik éver inkomna
irenden samt en sammanstillning 6ver de frigor som berors 1 dessa

klagomal.

Sammanfattningsvis

I det foljande sammanfattas en skiss dver strukturen 1 mitt f6rslag till
modell f6r uppfoljning och utvirdering. Som redan nimnts utgir den i
stora delar frin Econ Péyrys f6rslag men har kompletterats med egna

tilligg och forslag.

Matobjekt Huvudsaklig indikator Inrapporteringsansvar
107

Effekter fér resenérer

Pris Priser pa ett urval SCB eller Banverket

Kvantitet Passagerarkilometer Operatoérerna

Punktlighet Punktlighet Banverket

Turtathet Turtathet pa viktigare strackor Banverket

Kundnojdhet i 6vriga Index i enkat 6ver kundndjdhet Transportstyrelsen

aspekter (bl.a.

jamstalldhet)

Tillganglighet for Index i tillganglighetsenkat samt
funktionshindrade faktiskt resande

Transportstyrelsen

Effekter fé6r marknadsaktérer
Marknadskoncentration HHI 6éver omsattning eller personkm

Foretagsrorlighet Beskrivning av in- och uttrade
Marknadsmakt Roérelsemarginaler

Hoga fasta kostnader Avskrivningar och finansiella
och andra kostnader

intradeshinder

Tillgang till nédvandiga gemensamma funktioner

- Spartilldelning Kvalitativ beskrivning av processen

- Tillgang till fordon och  Kvalitativ beskrivning av marknaden
service, samt

Operatorerna
Transportstyrelsen
Operatorerna
Operatorerna

Banverket
Transportstyrelsen

kompetens
- Informations- och Kvalitativ beskrivning av Transportstyrelsen
bokningssystem utvecklingen i Samtrafiken och pa
marknaden
Klagomal Statistik 6ver inkomna arenden Transportstyrelsen och
Konkurrensverket
Effekter fér samhéllet

Trafikforsoérjningspgm Statistik over trafikering, linjer och

Transportstyrelsen,

. ' Inrapporteringsansvaret avser den eller de som har i ansvar att leverera in

uppgifter och analyser inom ramen fo6r den I8pande uppféljningen. Sidana uppgifter
ligger sedan till grund f6r utvirderarens mer genomgripande analyser och utvirdering
vid kontrollstationer.
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avtal trafikhuvudman och
Rikstrafiken
Utvidgad trafikeringsratt  Statistik Over inkomna arenden Transportstyrelsen
Anbud i upphandling Statistik 6ver antal anbud och priser  Rikstrafiken och
trafikhuvudmannen

Genomgiende foresldr jag att mitt och prestationer studeras och {6]js
upp irligen. Vissa indikatorer ir mer arbetskrivande och kan dirfér vara
mer limpade att anvinda vid mer genomgripande utvirderingar, t.ex.
olika regelbundet, men inte arligen, &terkommande kontrollstationer. De
kan i vissa fall 4ven anpassas till att omfatta mindre delar av marknaden
eller vara mindre detaljerade under en l6pande uppféljning in vid en
kontrollstation. Som jag tidigare varit inne pa bér de flesta mitten
redovisas separat for kommersiell och upphandlad trafik. For vissa
indikatorer foreslar jag dock att information redovisas for den
sammantagna marknaden, eller bara f6r den kommersiella. Av praktiska
skil dr det dock méjligt att de upphandlande enheterna och utvirderaren
vill samordna sitt arbete.

10.5 En sammanhallande uppfdljnings- och utvéarderingsfunktion

Utvirdering bor arbetsmissigt och ansvarsmissigt skiljas frin
uppféljning. Uppféljning gors 1 regel av den som har ansvaret for
verksamheten medan utvirdering oftast bor goras av oberoende part for
att resultatet inte skall ifrigasittas. Insamling och uppféljning av data
och uppgifter frin féretagen bor skotas av f6r omridet eller uppgiften
ansvarig myndighet. Ansvaret att samla och évergripande sammanstilla
och redovisa uppgifter frén den lopande uppféljningen bor i
forekommande fall 8ligga Transportstyrelsen.

Transportstyrelsen bor ocksd ha ansvaret for att de utvirderingar som
ska goras vid olika tidpunkter och kontrollstationer kommer till stdnd. I
texten ovan benimns denna funktion, dir inget annat anges,
utvdrderaren. Genomforandet av utvirderingarna kan Transportstyrelsen
antingen gora i egen regi eller vilja att anlita fristdende

utvirderingsorgan.
10.6 Férslag till regelandringar med anledning av forslagen i detta
kapitel

e I jirnvigslagen bor f6ras in en bestimmelse om att den som utfor
eller organiserar persontrafik pd jirnvig samt berérda
myndigheter ska limna uppgifter som ir nédvindiga for
upptoljning och utvirdering av persontrafikmarknaden pd
jirnvag.

e I Transportstyrelsens instruktion bér anges att myndigheten har
huvudansvaret f6r uppféljning och utvirdering av jirnvigens
utveckling och effekterna av den fortsatta avregleringen.

e Det bor tydliggoras 1 Banverkets instruktion att myndigheten ska
limna uppgifter till Transportstyrelsen 1 dess sammanhdllande
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funktion att ansvara f6r uppfoljning och utvirdering. Sirskilt ska
Banverket uppritta kvalitativa beskrivningar av
kapacitetstilldelningsprocessen.

I Rikstrafikens instruktion bor foras in att myndigheten ska
limna statistik 6ver trafikering, linjer och avtal samt éver anbud
och priser till Transportstyrelsen fér dess arbete med uppféljning
och utvirdering.

I Konkurrensverkets instruktion bér foras in att verket ska limna
relevant statistik f6r Transportstyrelsens arbete med uppféljning
och utvirdering.
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11 Plan for genomforande

Forslag

o Alla godkinda jirnvigsforetag ska ha trafikeringsritt pa det
statligt forvaltade jirnvigsnitet frin och med den 1 januari 2010.

e Regeringen ska efter framstillan kunna besluta om tillfillig
inskrinkning i trafikeringsritten.

11.1 Beskrivning av nulaget

I dag har S] AB generell trafikeringsritt pd hela det av staten f6rvaltade
jirnvigsnitet. Arlandabanan har i avtal ritt att trafikera en begrinsad del
av det statligt férvaltade nitet. Trafikhuvudminnen har trafikeringsritt
for lokal och regional trafik inom linet. Regeringen har beslutat om
avsteg frdn detta bl.a. avseende trafik mellan Malmo och Géteborg samt
mellan Malmé och Alvesta. Trafikforetag, som utfor trafik upphandlad
av Rikstrafiken, har trafikeringsritt for denna trafik. Samtliga godkinda
jirnvigstoretag har ritt att bedriva nattdgstrafik och chartertrafik pd det
av staten forvaltade jirnvigsnitet.

Den 1 januari 2010 éppnas jirnvigsnitet for internationell persontrafik
inklusive ritt att lings den internationella strickan ta upp och limna av
passagerare utan att dessa behover passera nationsgrins, s.k. cabotage.
Alla persontdg mellan olika linder uppfyller dock inte definitionen av
internationell persontrafik, utan en prévning méiste goras for varje enskilt
trafikuppligg.

Norrtdg AB, som ir ett samverkansbolag for tigtrafik hos de fyra
nordligaste trafikhuvudminnen, pdbérjar 2011 enligt beslut av riksdag
och regering trafik pg Mittbanan Sundsvall — Ostersund — (Trondheim)
och pd vissa banor norr om denna. Trafiken sker 1 samverkan med

Rikstrafiken.

Under utredningens ging har diskuterats om SJ AB:s trafikeringsritt
skulle avregleras successivt. Dels kan en geografisk uppdelning ske, dels
en uppdelning pa trafiksegmenten regional trafik, interregional trafik och
den speciella interregionala trafik som kallas snabbtigstrafik.

En geografisk uppdelning kan ske p3 flera olika sitt men det ir frimst
foljande strak som ir aktuella.

Malmo — Géteborg

Malmé — Stockholm

Goteborg — Stockholm

Stockholm Karlstad — (Oslo)
Stockholm — Sundsvall — Ostersund
Stockholm — Mora
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Banor som ansluter till ovanstiende strdk hinfores till nigot av dessa.

Speciell uppmirksamhet bor dgnas de problem, som kan uppstd med av
trafikhuvudminnen upphandlad trafik, nir allmin trafikeringsritt
infores. S] AB har som ovan nimnts f.n. trafikeringsritt pd hela det av
staten forvaltade jirnvigsnitet och utfor trafik 1 den omfattning som SJ
AB anser vara l6nsamt. Trafikhuvudminnen eller Rikstrafiken handlar
upp nddvindig trafik. SJ AB utfor ocksd trafik enligt avtal med
trafikhuvudmain. Dessa upphandlingar har skett dels genom bruttoavtal
dels genom nettoavtal. Det férekommer incitament 1 bada
avtalsformerna vilket gor att manga avtal i praktiken ligger mellan de
bida avtalsformerna. Den trafik som for nirvarande ir upphandlad
redovisas 1 bilaga 2.

Det sker en 6nskvird snabb 6kning av samtliga typer av tigtrafik. Detta
har medfért en brist pd infrastrukturkapacitet pd en del jarnvigsstrickor,
vilket kommer att bli alltmer besvirande trots stora investeringar 1 nya
och férbittrade banor. Denna problematik har tidigare redovisats
ingdende i kapitel 7.

Det har framforts dsikter att ett slopande av S] AB:s monopol till
trafikeringsritt skulle vara meningslds dd inga nya tdg far plats pa spiren
under hégtrafik kring storstadsomridena eller pd en del
linjestrickningar.

11.2 Overvaganden

Nir S] AB:s monopol pd trafikeringsritten upphor dr det synnerligen
viktigt att detta sker pd ett sidant sitt att resenirerna upplever
férindringen som positiv och inte tvirtom.

En successiv avreglering enligt ovanstdende modeller skulle enligt min
mening inte innebira ndgra visentliga fordelar vid en avreglering, Bida
modellerna innebir en process utdragen 1 tid under vilken osikerhet
giller f6r vad som ska komma. Denna osikerhet kommer utan tvivel att
verka himmande {6r nya trafikforetag att satsa fullt ut pd nya
trafikuppligg. Vid en successiv avreglering dr det sannolikt nédvindigt
att 8ligga SJ AB restriktioner i konkurrensen med andra trafikforetag. I
annat fall kan SJ AB bl.a. korssubventionera och kraftigt férsvira nya
trafikféretags intride. Servicenivdn gentemot resenirerna kan befaras bli
ligre 1 jimforelse med nuliget pd de strickor som avregleras. Svérigheter
torde uppkomma bade f6r S] AB att nyttja sina stordriftsférdelar och
nya aktdrer att bygga upp egna.

Mina férslag, inte minst vad avser att S] AB behéller sin fordonsflotta,
innebir att SJ AB har en stark position d4 monopolet upphér. Min
uppfattning, grundat pd tidigare avregleringar inom jirnvigssektorn och
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de upphandlingar som skett av trafik, ir att SJ AB kommer att fi en
kraftig konkurrens som kommer att ske allt eftersom under de nirmaste
dren efter en avreglering. Nya operatorer méste dvertriffa det utbud av
service som S] AB erbjuder idag f6r att de ska kunna ta upp
konkurrensen pd de strickor och marknadssegment SJ AB trafikerar.
Dirfér kommer intdget av nya trafikoperatorer ske 1 en [dngsammare takt
in vad som vore fallet om de hade kunnat ligga sig pa en ligre servicenivd
1 konkurrensen.

Det ir olyckligt for en allmint 6nskad 6kning av jirnvigstrafiken att
sparkapaciteten kommer att vara en begrinsande faktor. Detta problem
utgdr dock enligt min mening inget hinder {6r en avreglering av
trafikeringsritten. Banverket har i sina beslut vad avser tilldelning av
tigligen att ta stillning till vilken samhillsnytta som ir motivet for ett
onskat tiglige. Banverket har siledes 1 uppgift att inom given
bankapacitet slippa fram de mest angeligna tdgen oberoende av vilket
trafikforetag som soker kapacitet.

Jag finner att avregleringen av persontrafiken bér ske vid en och samma
tidpunkt pa hela det av staten forvaltade jirnvigsnitet. Det har inte
under utredningen kommit fram ndgot som talar emot en snabb
avreglering 1 tiden. Jag foreslr att avregleringen sker den 1 januari 2010.
Det innebir att trafikoperatdrer kan forbereda sig for att under april
ménad 2010 anséka om tigligen infor tdgplaneskiftet 1 december for
trafik som 1 huvudsak kommer att utforas 2011. Tagligen kan
naturligtvis sokas pé restkapacitet dessférinnan.

De problem som under en 6vergdngstid kan uppkomma med den av
trafikhuvudmin upphandlade trafiken ir, pd grund av de manga olika
avtalskonstruktionerna, svira att beskriva och virdera. Ett uppenbart
problem kan vara att ett kommersiellt trafikféretag borjar stanna pd
stationer dir S] AB inte tidigare har bedrivit egen kommersiell trafik. D3
skulle ett trafikféretag som har ett nettoavtal, eller avtal med
motsvarande innebdrd, mot en trafikhuvudman kunna hivda att avtalets
grundférutsittningar, t.ex. i form av en utfist eller pd goda grunder
presumerad ensamritt att trafikera dessa stationer, har rubbats och
begira skadestind. Jag foresldr att regeringen efter framstillan frdn
trafikhuvudmin ska préva och i undantagsfall kunna inskrinka ritten att
ta upp och limna av resenirer p sidana stationer. Det dr frimst vid
nettoavtal som detta dr aktuellt.

Forslaget dr begrinsat till att gilla avtal som dr tecknade senast den dag
kommittédirektiven for denna utredning tillkinnagavs, dvs. den 8
november 2008 och enligt den avtalstid som gillde vid denna tidpunkt.
Avtalstid som ingdr 1 optioner som eventuellt utléses efter detta datum
ska sdledes inte omfattas av regeringens provning av uppehéllsbilden for
andra tdg. Foljaktligen bor trafikhuvudmin som viljer att utlosa optioner
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justera for eventuella utfistelser eller presumtioner om ensamritt 1
avtalen.

Genom aren har regeringen beviljat ett antal ansékningar om utvidgad
trafikeringsritt f6r trafikhuvudmin. Mitt forslag innebir en mera strikt
bedémning av sidana ansékningar in den bedémning som har legat till
grund for de beslut regeringen har fattat i sddana fall. D3
trafikhuvudminnen sdlunda den 1 januari 2010 och direfter méjligen
skulle bedriva s3dan trafik som de inte skulle ha ritt att driva enligt de
nya bedémningsgrunderna kan det bli svirare att uppnd den effekt som
jag efterstrivar med mina forslag.

De utvidgade trafikeringsritter som regeringen har beviljat ir som regel
inte tidsbegrinsade. For att den fortsatta avregleringen ska fi avsedd
effekt ir det dock nddvindigt att de beviljade trafikeringsritterna
omprévas 1 enlighet med de nya bedémningsgrunderna. Omprévning av
tidigare beviljade utvidgade trafikeringsritter som giller den 1 januari
2010 bér goras 1 enlighet med beddmningsgrunderna i mitt férslag och
ska utforas av Transportstyrelsen.

Utgdngspunkten ska vara att ingdngna avtal som triffats mellan
trafikhuvudman och trafikféretag och som giller den 1 januari 2010 inte
ska paverkas. For att detta ska fungera bor Transportstyrelsen 8liggas att
1 god tid fore avtalstidens utging kontakta trafikhuvudminnen for att
informera om att trafikeringsritterna kommer att omprévas i enlighet
med de nya reglerna. I fall omprévningen visar att trafiken inte uppfyller
de nya kriterierna kommer trafikeringsritten att upphora, i normalfallet
vid den tidpunkt avtal mellan trafikhuvudman och jirnvigsféretag gir ut.
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12 Konsekvenser

12.1 Inledning

Jag ska enligt mitt uppdrag redovisa konsekvenserna av mina forslag
samt i férekommande fall foresld finansiering. Effekter f6r resenirer,
operatdrer och andra aktdrer inom sektorn ska analyseras. I kapitel 8 har
jag redogjort for de forindringar 1 ansvar och uppgifter f6r sdvil statliga
som kommunala myndigheter som krivs {6r att genomfora férslagen.

I det hir kapitlet gor jag en bedémning av konsekvenserna av mina
forslag till indrade regler och villkor pd persontrafikmarknaden for
jarnvig. Utover effekter f6r resenirerna diskuteras de potentiella
effekterna f6r olika aktorer sdsom operatérer och upphandlade enheter
samt f6r samhillet 1 stort.

Till att bérja med kan jag konstatera att det vid sidan av mina
dtgirdsforslag finns en rad andra faktorer som ligger bortom frigan om
en eventuell avreglering som kommer att bidra till att gynna tiget som
transportmedel. Frimst giller det en fortsatt lingsiktig ekonomisk
tillvixt 1 kombination med hojda priser pa fossilt brinsle, 6kat
medvetande om klimat- och miljéfrigor och begrinsningar 1 mojligheten
att bygga ut infrastrukturen for bil- och flygtrafik i storstadsomridena.
Det gor det naturligtvis inte helt enkelt att bedéma effekterna av den
avreglering jag foreslar hir.

Svarigheterna att forutsiga den framtida utvecklingen pekar dock
samtidigt pd vikten av att férindringar f6r sdvil marknaden och
resenirerna som for samhillet {6ljs upp noga och pd sitt som behandlats
i foregdende kapitel. Om utvecklingen visar sig gd 1 icke 6nskad riktning
maste detta fdngas upp i god tid och nédvindiga justeringar géras i
reformen.

12.2 Resenarerna

Forindringarna till nytta for resendirerna

Mitt uppdrag har huvudsakligen handlat om att paverka
konkurrensvillkoren p& marknaden och marknadsaktérernas méjligheter
att konkurrera om att erbjuda attraktiva resor f6r resenirerna. De
omedelbara effekterna och konsekvenserna av mina férslag kommer
dirmed 1 forsta hand att synas 1 utbudet av jirnvigstrafik. Ytterst syftar
dock avregleringen och dtgirderna for att piverka utbudet pd marknaden
till att férbittra jirnvigstrafiken till nytta for resenirerna och for
samhillet. En av de stora vinsterna med att slippa fram flera aktérer som



240

mitt forslag innebir dr att konkurrensen tvingar fram en storre lyhérdhet
for kundernas 6nskemadl. Foéretag som konkurrerar blir i regel ocksa
bittre pd att identifiera den komfort- och servicenivd kunderna ir
beredda att betala for. Mojligheterna att ta sirskild hinsyn till de skilda
behov och 6nskemal som olika typer av resenirer kan ha, t.ex. kvinnor
jimfért med min eller studenter jimfort med affirsresenirer, 6kar med
flera aktorer pd marknaden.

Avregleringen och forekomsten av konkurrens frin olika h3ll 6ppnar
sdledes for storre mojligheter f6r resenirerna att vilja hur de vill resa,
vart och till vilka priser. De dtgirder jag foreslar skapar forutsittningar
for ligre priser och mer prisvirda resor som stimulerar resandet. Mina
forslag om en fortsatt utveckling av ett gemensamt informations- och
biljettsystem inom ramen f6r Samtrafiken kommer att bidra till enklare
reseplanering och biljettkép till nytta fér resenirerna. Genom att
systemet dven framover far vila pd frivillig bas skapas ocksd
forutsittningar f6r olika typer av aktdrer med ett mer varierat utbud av
resor utdver det reguljira resandet i linjetrafiken.

Samtidigt finns givetvis en osidkerhet om hur trafiken kommer att
fungera f6r resenirerna innan den nya ordningen ir pa plats. Sirskilt 1 ett
inledningsskede finns en risk att ett 6kat in- och uttride av nya
operatdrer kan ger upphov till en viss ryckighet 1 utbudet som minskar
attraktiviteten i resandet och gor det svdrt fér resenirerna att orientera

s1g.

Ett 6kat resande?

Huruvida vi ocksd kommer att kunna iaktta direkta férindringar 1
efterfrigan och minniskors resvanor i stort ir diremot mer osikert.
Dirtill ligger mojligheterna till ett avsevirt mycket storre tdgdkande dn 1
dag minst lika mycket, kanske mer, 1 frigan om hur sparkapaciteten
utnyttjas och hur infrastrukturen kommer att utvecklas framéver. Det i
dag tydligt visade intresset for att nyttja det klimatvinliga transportslaget
jirnvig mdste motas upp med kraftfulla dtgirder for att 6ka
infrastrukturkapaciteten. I annat fall kommer resandet pd jirnvig att
stagnera.

Man kan emellertid inte blunda for risken att en konkurrensutsittning
kan leda till hogre priser eller minskat resande. Det giller dock endast i
den utstrickning SJ AB i dag effektivt utnyttjar stordrifts- och
nitverksfordelar och liter dem tillfalla resenirerna i form av l3ga priser
och hog kvalitet. Den sammantagna effekten ir heller inte entydig, inte
minst kan det skilja sig mellan olika marknadssegment. Jag bedémer
dock att de for resenirerna positiva utbudseffekterna kommer att
overviga. Sannolikt kommer resenirerna att uppleva trafiken som mer
prisvird efter avregleringen.
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12.3 Marknadsaktorerna

Persontrafikmarknaden for jirnvig bestdr redan idag av olika
marknadssegment med svil stora och finansiellt starka aktérer som
mindre och mer nischade féretag. Dirtill kommer att marknaden delas 1
kommersiellt I6nsam och olénsam trafik. En bedémning av effekter pa
konkurrens och marknadsvillkor skiljer sig dirfér 3t beroende pd vilken
del av marknaden, vilket marknadssegment, som avses.

Marknaden kan forvintas utvecklas olika i olika segment

Inom den kommersiella trafiken kommer marknaden fér persontrafik
med jirnvig att gd frin en marknad som domineras av ett foretag till en
alltmer utvecklad marknad med fler och fler féretag. D4 persontrafik
inom jirnvig dtminstone i viss min priglas av stordriftsférdelar ir det
diremot inte troligt att den typ av trafik som SJ AB i dag bedriver pd de
kommersiellt gdngbara strickorna kommer att omfatta mer in en
handfull aktérer. Sannolikt kommer dtminstone nigon av dessa aktdrer
att vara knutna till andra nationella jirnvigsforetag, t.ex. tyska DB,
danska DSB eller norska NSB. Féretag med anknytning till utlindska
nationella jirnvigsbolag deltar redan 1 dag med anbud till den
upphandlade trafiken. Stora utlindska aktdrer har dven stora tekniska,
organisatoriska och finansiella resurser, vilket gor att de direkt kan
konkurrera med SJ AB. S] AB gér dock enligt mitt f6rslag ut i
konkurrensen med en fortsatt stark stillning och torde ha goda
mojligheter att moéta upp mot konkurrenterna.

Avregleringen avser dock dven att tydliggéra om det finns andra
kommersiellt intressanta delar av trafiken utéver de linjer som SJ AB i
dag bedémt som l6nsamma, t.ex. olika regionala linjer eller trafik av en
typ och 1 ett utférande som inte finns idag. Varje foretag gor en
lonsamhetskalkyl utifrdn sina egna férutsittningar. Jag menar dirfér att
det inte ir uteslutet, kanske rentav troligt, att det pd en framtida
avreglerad marknad kan komma att bedrivas kommersiell trafik p4 fler
strickor in de som S] AB definierat som lonsamma. Till exempel ir
konkurrens frdn operatdrer med sirskilda marknadsnischer en méjlig
konsekvens av en konkurrensutsittning av den kommersiella marknaden.
Denna typ av konkurrens skapar ocksd bittre férutsittningar for att
resor med jirnvig ska upplevas som mer attraktiva. Vidare 6ppnas genom
den nya marknadstilltridesmodellen mojligheter f6r att kommersiell
trafik kan ta en storre del av det regionala resandet.

Mitt forslag till avreglering av den kommersiella trafiken avser sdledes att
oppna méjligheter for nyetablering och nya aktdrer kommer att vilja
trida in pi marknaden for att préva sina affirsmojligheter. Skilda typer
av aktdrer kommer dock att ha olika férutsittningar att ta sig snabbt in
pd den nya marknaden. Framférallt stérre aktorer och aktdrer med
tillgdng till egna fordon och andra viktiga och nédvindiga funktioner
kommer att kunna etablera sig relativt snabbt. Fér mindre aktrer som



242

saknar s3dana kommer intridet troligen att ske mer successivt. De
dtgirder jag foresldr for att 6ka tillgingen till s8dana kommer dock att
bidra till att underlitta etableringen dven for dessa.

Nir det giller dtgirder for att stimulera till en marknadséppning har jag
valt att inte limna férslag som skulle dventyra S] AB:s mojligheter att
konkurrera med hogkvalitativa erbjudanden. Dirmed menar jag att S]
AB fortsatt kommer att kunna std starkt 1 konkurrensen med aktérer av
motsvarande styrka som SJ AB. Samtidigt kommer konkurrensen om
resenirerna inom berdorda marknadssegment att tvingas ske pd en nivd
som garanterar en fortsatt hog kvalitet 1 utbudet.

Sirskilt 1 ett inledningsskede av en avreglering finns dock alltid en risk
for att vissa nyetablerade aktorer har svirt att varaktigt hilla sig kvar.
Detta ir en naturlig konsekvens av att marknaden méste {8 préva sina
idéer mot konsumenternas énskemal och l3ta efterfrigan styra utbudet.
Efter att reformerna samt eventuella senare kompletterande forindringar
genomforts kan marknaden stabiliseras. Aktdrerna kommer dg att
utgoras av dem som visat sig kunna driva en 16nsam verksamhet. Hirmed
kommer den rérlighet som kan uppstd inledningsvis att sjunka.

Okad tillgdng till nédvindiga gemensamma funktioner

Som jag berért ovan kan det dtminstone pd kort sikt forefalla som att
befintliga och férutsebara kapacitetsbegrinsningar i viss man kan komma
att begrinsa den effekt en konkurrensutsittning kan ha nir det giller att
oka utbudet. Kapacitetsproblemen finns emellertid redan idag och frigan
om hur spiren ska nyttjas och sparkapacitet fordelas pd ett effektivt sitt
maste 18sas oavsett om en konkurrensutsittning sker eller inte. Att vi
idag inte har en mer utvecklad modell f6r att optimalt utnyttja sparen ir
en friga bortom diskussionen om en avreglering. Enligt min mening kan
dock en avreglering komma att skynda p4 en sddan en utveckling. Den
okade tydlighet och framférhillning som krivs i en tilldelningsmodell
anpassad for en avreglerad marknad kommer enligt min mening att bidra
till att den samlade spdrkapaciteten kan komma att utnyttjas mer
effektivt 1 framtiden.

Det gir emellertid inte att bortse fran att ett 6kat antal operatorer kan
medféra en 6kad risk for att foretag som konkurrerar kan {3 svirigheter
att samverka vid spértilldelningsprocessen och vid oplanerade stérningar.
Samtidigt kan man dock férutsitta att aktérerna kommer att ha
tillrickliga goda incitament for att samverka i limplig utstrickning. Detta
for att losa eventuella problem 1 samband med oplanerade stérningar,
men dven 1 tilldelningsprocessen, mot bakgrund av ett dmsesidigt behov
av att kunna erbjuda tdgresor som ett vil fungerande resealternativ. Den
okade samverkan mellan den kommersiella och den samhillsképta
trafiken som kraven om 6kad transparens 1 planeringsprocessen éppnar
for kan ocksa leda till att kapaciteten kommer att kunna utnyttjas pi ett
mer effektivt sitt in idag.
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Aven vad giller fordon finns i dag tydliga kapacitetstak. For att det ska
vara mojligt att 6ka antalet passagerare krivs dirfor antingen att
fordonsmateriel tillférs eller utnyttjas bittre in vad som gors 1 dagsliget.
Bida alternativen ir mojliga och dnskvirda féljder av en 6kad
konkurrens. Om operatérerna bedémer att det dr [6nsamt kan ny
materiel tillféras redan pd kort sikt, dvs. relativt snart efter att
avregleringen genomférts. Detta giller 1 synnerhet for de stora aktorer
som forutses intrida pd marknaden.

Mina forslag avseende hanteringen av statligt dgda fordon tillsammans
med forslaget att avskaffa det statliga fordonsbidraget kommer att
stimulera till etableringen av en privat fordonsmarknad i Sverige. Redan
idag hyr de storre etablerade jirnvigsoperatdrerna sina fordon frin
utlindska vagnbolag. Med avregleringen av den kommersiella trafiken
och utan statlig nirvaro pa fordonsmarknaden 6kar intresset frin sidana
foretag att etablera sig 1 Sverige. Tillsammans skapar detta 6kade
forutsittningar for att ocksd mindre nisch- och ldgprisoperatorer ska i
tillgdng till fordon pd den svenska marknaden. Med en bittre fungerande
fordonstillgdng 6ppnas f6r bittre mojligheter att utnyttja fordon som
det konkurrensmedel det bor vara.

Positiva effekter dven pd den upphandlade trafiken

Nir den kommersiella trafiken 6ppnas for fler aktdrer kan man tinka sig
tvi effekter f6r marknaden f6r upphandlad trafik. A ena sidan kommer
kommersiell jirnvigstrafik 1 Sverige att bedrivas av flera operatorer, vilka
dirmed kan antas vara mer intresserade av att delta i upphandlingar in
om de inte vore etablerade pa den svenska marknaden. A andra sidan kan
operatdrer som redan 1 dag agerar pd den upphandlade marknaden
eventuellt ligga mer fokus p& den kommersiella sidan och mindre pd den
upphandlade trafiken. Det ir givetvis svirt att uttala sig om vilken effekt
som kommer att dverviga och sannolikt kan det bli friga om rérelser t
bida hill, beroende pd omstindigheter och konjunktur. Min bedémning
ir att de bida segmenten kommer att korsbefrukta varandra, till nytta for
sdvil resendrer som samhillet.

Med ett 6kat antal anbudsgivare i trafikupphandlingarna blir den
sammantagna effekten sannolikt anbud med ligre priser eller hogre
kvalitet. Till given kvalitet skulle dirmed kostnaderna fér den offentligt
finansierade trafiken sjunka. I den man férdelarna kommer resenirerna
till godo och omstindigheterna i 6vrigt s3 tilliter bor detta ocksa leda till
ett 6kat resande med jirnvig.

Nya méjligheter ocksd for andra in operatorerna

Avregleringen kommer enligt min mening att 6ppna affirsméjligheter

ocks? for andra foretag dn jirnvigsoperatorer. Framfor allt kan det 6ka
intresset hos fordonsleverantérer och vagnbolag att etablera sig pd den
svenska marknaden. Jag bedémer vidare att de nya direktiven till
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Jernhusen kan leda till att flera aktérer inom verkstad och underhill
viljer att etablera sig i Sverige. Med en ¢kad tillgdng till mark for
underhillsfastigheter f6r intresserade foretag kommer ocksd dominansen
att minska pd underhdllsmarknaden.

12.4 Sambhallet och myndigheterna

Bittre kapacitetsutnyttjande eller okad tringsel?

Sparkapaciteten ir 1 dag hirt anstringd, i synnerhet i storstadsomrddena
under hogtrafik. Under arbetets ging har jag frin olika hall motts av
reaktionen att avregleringen av den kommersiella trafiken inte skulle vara
mojlig att genomfora, eller &tminstone inte ge ndgon effekt, pd grund av
de begrinsningar som finns 1 infrastrukturen. Jag kan inte hilla med om
detta. Givet dagens spirkapacitet ir det visserligen svirt att se att s3
manga fler tdg skulle kunna sittas in f6r de mest efterfrigade resorna.
Konkurrens 1 den kommersiella trafiken kommer diremot 6ppna f6r att
fler operatorer med en stérre variation 1 sitt utbud trafikerar savil dessa
strickor som strickor som inte trafikeras idag. Kraven pd ckad
samverkan mellan kommersiell och samhillsképt trafik kan sannolike
ocksd bidra till ett bittre utnyttjande av den befintliga sparkapaciteten.
Som jag har nimnt tidigare dr dock en kraftfull utbyggnad av
infrastrukturen nédvindig fér att méta den dnskvirda
persontrafikokningen pd jirnvig.

Om spértilldelningssystemet vidare kan utvecklas som avsett i riktning
mot att bittre spegla samhillsekonomisk effektivitet och betalningsvilja
Oppnas vidare for att pd ett mer optimalt sitt utnyttja den kapacitet som
nu finns. Om utvecklingen av ett kapacitetstilldelningssystem som kan
hantera den méngfald av akt6rer bide i person- och godstrafik, som
redan finns idag och som blir fler imorgon, diremot inte fortskrider
finns givetvis risken f6r férsimringar som kommer att minska
attraktiviteten 1 jirnvigssystemet.

Kommer den sambidllskipta trafiken oka eller minska?

Det ir svart att uttala sig om hur efterfrdgan p& upphandlad trafik
kommer att pdverkas av mina forslag. Men ett 6kat antal kommersiella
foretag pd den svenska persontrafikmarknaden 6kar givetvis
mojligheterna att fler kommer att delta ocksé 1 konkurrensen om den
upphandlade trafiken. Detta torde leda till att kostnaderna, givet
bibehillet utbud, f6r de upphandlade enheterna kommer att sjunka 1
forhllande till vad som vore fallet utan mina forslag.

Det som kan tala f6r en minskad efterfrdgan p& upphandlad trafik ir dels
att trafik som skulle gitt till upphandling fangas upp av kommersiella
aktorer, dels att trafikhuvudminnens ritt att upphandla
linsoverskridande trafik kommer att begrinsas mer in 1 dag. En del av
den trafik som S] AB bedémer som olénsam och som dirfér i dag
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upphandlas kan ses som [6nsam av andra kommersiella aktérer och kan
dirmed komma att inte behova handlas upp av myndigheterna.

Det som talar f6r att efterfrigan pd upphandlad trafik 6kar ir de
eventuella minskningar 1 det kommersiella utbudet som kan ske p3 kort
och lang sikt. P4 sdvil kort som lang sikt kan SJ AB se sig tvunget att
skirpa sitt kommersiella fokus och {3 svarare att korssubventionera
mindre 16nsamma linjer. Dirigenom kan en del av den trafik som SJ AB i
dag bedriver kommersiellt komma att g8 till upphandling. I en situation
d& det finns minga aktdrer pd marknaden kan det dven komma att stillas
politiska krav pd att linjer som etablerats kommersiellt och sedan lagts
ned ska ersittas av upphandlad trafik. En annan risk dr att det kan uppstd
ryckighet 1 linjer som ir pa grinsen till att vara kommersiellt [6nsamma.

Inte desto mindre ir en viktig poing med att 6ppna f6r kommersiell
trafik just att {8 reda pd det foretagsekonomiska — och dirmed en stor del
av det samhillsekonomiska — virdet av en viss linje. De dtgirder jag
foresldr nir det giller planeringen och provningen av den av samhillet
upphandlade trafiken kommer att 6ka framférhéllningen och minska
risken for sidan osikerhet. Vidare 6kar transparensen pd marknaden som
ger forutsittningar for att den kommersiella trafiken ska kunna bedoma
risker och méjligheter och finna sitt utrymme p& marknaden.

Effekter for upphandlande enbeter

Att infoéra konkurrens 1 den kommersiella trafiken kommer, som
diskuteras ovan, hogst troligt ha effekter ocksd pd den upphandlade
trafiken. Med fler aktérer pd den kommersiella marknaden kan fler
operatdrer vara intresserade av att vara verksamma dven inom den
upphandlade trafiken. Om mojligheter till samordning 1 utnyttjande av
personal och materiel, fordelar av att redan vara etablerade i Sverige m.m.
ir stora kan det gora att fler féretag deltar 1 upphandlingarna. Som jag
har diskuterat ovan borde detta i sin tur leda till en férbittrad
anbudskonkurrens vilket kan vara till nytta f6r den upphandlande
enheten. Detta kan dirmed dven leda till betydelsefulla indirekta effekter
for resendrerna i form av pdverkan pd pris, kvantitet och kvalitet.

Skulle avregleringen, som diskuterats ovan, medfora att en del av den
idag samhillskopta trafiken ersitts av kommersiell trafik, kan det
medfoéra att en del fordon blir verflodiga. Jag férutser dock att det inte
kommer att medféra ndgra negativa ekonomiska konsekvenser for
upphandlande enheter med egna fordon. Detta eftersom dessa fordon
torde ha god avsittning pd marknaden.

Forslagen om en fortydligad planering av den samhillsképta trafiken kan
innebira administrativa merkostnader fér Rikstrafiken eller
trafikhuvudminnen. Dessa kostnader miste dock stillas i relation dels
till kostnaderna f6r den trafik som riskerar att handlas upp i onédan, dvs.
dven om den skulle vara kommersiellt [énsam.
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Det ir sledes bdde tinkbart och 6nskvirt att en del av den trafik som 1
dag upphandlas i framtiden kommer att kunna drivas kommersiellt. Att
analysera mojligheter och risker, och att med utgingspunkt frdn en sddan
analys ta fram prioriteringar f6r den upphandlade trafiken, kommer att
bli en av de viktigaste processerna i arbetet med de langsiktiga
trafikforsorjningsprogrammen. I denna del kommer trafikhuvudminnen
och Rikstrafiken att st infor en viktig uppgift som kan {8 stora
dterverkningar pd utvecklingen av kommersiell trafik bide p3 regional
och nationell basis.

12.5 Samhallsekonomiska konsekvenser i dvrigt

Okad rérlighet under miljémissigt acceptabla former torde ha en positiv
inverkan pd sysselsittningen 1 landet. Omfattningen av denna effekt ir
dock med nuvarande kunskapsniva svar att bedéma. Det dr dirfor
angeliget med forskning inom detta omrdde. De klimatmissiga
fordelarna med en 6vergdng till jirnvig frdn andra transportslag ir
betydande och har mycket stora samhillsekonomiska positiva
konsekvenser

I 6vrigt bedomer jag att mina férslag inte kommer att ha nigra
nimnvirda konsekvenser f6r samhillet 1 6vrigt ssom integration eller
jamstilldheten mellan kvinnor och min.

12.6 Finansiella konsekvenser och forslag till finansiering

Kostnader och intdkter for staten

I foregdende kapitel om myndigheterna och deras uppgifter och ansvar
har jag som sagt redovisat de tillkommande uppgifter och férindringar i
ansvar f6r myndigheterna som mina férslag foranleder. Jag dterkommer
nu till dessa med bedémningar av vilka finansiella konsekvenser dessa
forindringar kan {3 f6r staten. Jag redovisar hir dversiktligt behovet av
okade anslag eller andra resurser 1 de fall dir det kan vara aktuellt.

For Transportstyrelsen bedémer jag att uppgiften att svara for en
sammanhillande funktion f6r uppféljning och utvirdering samt
uppgiften att prova och utveckla praxis f6r utvidgad trafikeringsritt
kommer att kriva ett tillskott av resurser. Jirnvigsstyrelsen uppskattar
detta tillkommande resursbehov till cirka tre 8rsarbetskrafter.

Det utvidgade uppgiftsansvaret for berérda myndigheter i anslutning till
utvecklingen av en modell f6r uppféljning och utvirdering bedémer jag
diremot kunna skétas inom ramen f6r myndigheternas nuvarande
uppgifter och inom ramen for befintliga anslag. Det giller frimst SIKA
och Banverket, SCB, Socialstyrelsen och Konkurrensverket.
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I 6vriga fall bedémer jag inte att de indrade uppgifterna medfér ndgra
okade kostnader for staten. Antingen ger uppgifterna inte nigra
finansiella konsekvenser eller si ryms de inom myndigheternas befintliga
resursramar. I sammanstillningen nedan sammanfattas mina
bedémningar.

Okat resursbehov av nya uppgifter Finansiering
Regeringen

Forhandlingsman inom befintligt anslag
Transportstyrelsen

Provning av utvidgad trafikeringsratt inkl. | inom befintligt anslag
utveckling av kriterier och praxis

Uppfdljnings- och utvarderingsfunktion Okat statligt anslag
Hansyn till arbetsmiljo i inom befintligt anslag
fordonsgodkannande

Sarskilt utredningsuppdrag inom befintligt anslag
Rikstrafiken

Uppratta trafikférsorjningsprogram inom befintligt anslag
Annonseringsférfarande for att utrona

marknadens intresse inom befintligt anslag
Sarskilt utredningsuppdrag inom befintligt anslag
Foérvaltning och avveckling av Overforing av Statens jarnvagars
affarsverket Statens jarnvagars anslag/medel
fordonspark

Banverket

Utveckling av tilldelningsmodellen inkl. inom befintligt anslag
forskning

Utveckling av program for regionala inom befintligt anslag
infrastruktursatsningar

Konkurrensverket

Sarskilt utredningsuppdrag inom befintligt anslag

Kostnader och intéikter for kommuner och landsting

Trafikhuvudminnen kommer som ocks3 diskuterats 1 féregdende kapitel
fa vissa utokade uppgifter i samband med planeringen och upphandlingen
av den samhillskopta trafiken. Det giller dels uppgiften att uppritta
lingsiktiga trafikforsorjningsprogram efter samrdd med berérda
myndigheter och andra aktérer, dels annonseringsforfarandet i syfte att
utrona marknadens intresse infér upphandling. Redan idag planerar
trafikhuvudminnen f6r den trafik som man avser att upphandla. En mer
utvecklad och fér omgivningen transparent planering inklusive dialogen
med berdorda myndigheter och aktérer bor dock enligt min uppfattning
ligga inom ramen f6r de uppgifter och ansvar de har redan idag. Likasd
bor forberedelser fér upphandling inklusive dialogen med marknaden
ingd 1 detta ansvar. Det ir emellertid oundvikligt att den utveckling av
dessa uppgifter som mina férslag férutsitter kommer att stilla krav pd
okade resurser och kompetens hos trafikhuvudminnen.
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Bada dessa uppgifter bedomer jag emellertid bor kunna leda till
forbittrad styrning av den samhillskopta trafiken. I den min det 6ppnar
for att mer trafik kommer att kunna utféras pd marknadens villkor bér
kostnaderna f6r kommuner och landsting sjunka. Om foérindringarna
diremot leder till 6kade krav pd samhillskopt trafik t.ex. 1 enlighet med
organisationen Svensk kollektivtrafiks nyligen publicerade utredning s&
innebir det diremot helt naturligt 6kade kostnader. Det ir dirfor av stor
vikt att utvecklingen 1 detta avseende noga f6ljs upp. Om utvecklingen
visar sig gd 1 en o6nskad riktning bor justeringar goras 1 samband med
utvirderingar vid bestimda kontrollstationer. (se vidare forslag till
modell f6r uppfoljning och utvirdering i kapitel 10).



249

Sarskilt yttrande

Av Helena Leufstadius

Jarnvigstrafik pd féretagsekonomiska villkor ir kinslig for lige och
utveckling i omvirlden. Den avreglering av persontrafiken p8 jirnvig
som utredningens direktiv syftar till, féreslds av utredaren bli genomford
1 en situation nir tillgdngen pd bankapacitet ir och kan férvintas vara
knapp under 6verskddlig tid, 1 synnerhet pd de strickor och i de tidsligen
som kan férvintas vara av storst intresse for kommersiell trafik.

Parallellt med kapacitetsbristen vixer den samhillskopta trafiken.
Kommersiell trafik och samhillskopt trafik konkurrerar sen linge 1 stor
utstrickning om samma spirutrymme.

En konkurrens om dven samma marknad mellan kommersiella
jirnvigsforetag och samhillskopt trafik leder obénhérligt till en
tillbakagdng f6r den forra. Det dr inget dnskvirt samhillsekonomiskt
scenario. I ssmmanhanget bér dven betinkas att samhillsképt trafik ofta
ges kraftfull politisk uppbackning, vilket har haft konsekvenser pd

inriktningen av utvecklingen for jirnvigsnitet.

For att bestd, investera och utvecklas behéver kommersiell persontrafik
sdledes ett regelverk som ger ett ldngsiktigt och tillrickligt skydd mot
offentligt finansierad konkurrens.

Utredaren ger en god beskrivning av problemomridet och foreslar en
uppstramning av nuvarande timligen svaga regelverk. Undertecknad
bedémer dock att det som foreslis i regelhinseende mojligen ir
tillrickligt nir det 6vergripande mélet ir att genomféra en snabb
avreglering, men stillt infor verkligheten och p8 sikt dr det otillrickligt
for att ge marknaden det skydd for expanderande offentliga ambitioner
som krivs for en livskraftig kommersiell persontrafik pd jirnvig.

Utredarens férslag om bevarande av linsgrinser for samhillsképt trafik
kommer att stillas pd sin spets om och nir nuvarande linsindelning helt
eller delvis ersitts av ett antal storre regioner. Ett av de motiv som brukar
anges for denna reform ir for 6vrigt kollektivtrafikens utveckling och da
avses uppenbart inte den kommersiella trafiken. Av en formulering i
betinkandet att déma ir utredaren ocksd beredd att i detta sammanhang
ta vissa risker pd den kommersiella trafikens bekostnad. Vid en
omfattande linsreform ir det min bedémning att utredarens férslag till
konkurrensmodell kommer att kriva nya och visentligt preciserade
regler till skydd fér den kommersiella trafiken.
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Utredaren limnar den praktiska prévningen av ansékningar om utvidgad
trafikeringsritt for trafikhuvudminnen till ”en dynamisk process”
utvecklad av Transportstyrelsen och berérd domstol. Sjilvklart kan
forfarandet utveckla en klar och litt tillimpad restriktiv praxis, men tills
dynamiken har gjort sitt ir detta endast en férhoppning. Ett starkare
regelverk frin borjan vore att foredra.

Undertecknad och Sune Wahlén har utvecklat ett férslag till en alternativ
konkurrensmodell med ett tinkt regelverk kring etablerandet av s k
marknadsstrdk, som syftar till att normera grinssnittet mellan den
kommersiella och den samhillsképta trafiken genom att pd férhand
avlysa ett antal specificerade trafikrelationer frin samhillets kop.
Forslaget skulle ocksd 1 ett alternativ kunna fungera som en kvalificering
infor kapacitetstilldelningen. Utredaren har avvisat f6rslaget om
marknadsstrdk pd enligt vir uppfattning forhastade grunder. Merparten
av de invindningar mot marknadsstrik, som nu anfors i betinkandet har
inte med idén om marknadsstrdk att géra. Min bedémning ir att
forslaget om marknadsstrdk ir bide realistiskt och utvecklingsbart.
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EE 2

Dir.
2007:145

Beslut vid regeringssammantrdade den 8 november 2007.

Sammanfattning av uppdraget

En utredare fér i uppdrag att foresla

atgdarder som skapar forutséttningar for konkurrens pa
den kommersiella marknaden for persontrafik pd jarn-
vdg och som tillgodoser samhéllets och resenédrernas
krav pé effektivitet och kvalitet m.m.,

principer, kriterier och process for en effektiv reglering
av konkurrens och samverkan mellan kommersiell och
upphandlad persontrafik pa jarnvig,

de foridndringar av lagstiftningen som foljer av egna
forslag, EG:s direktiv om Oppning av marknaden for
internationell persontrafik pa jarnvidg samt EG:s forord-
ning om tigpassagerares rittigheter och skyldigheter,
lampliga metoder och ansvar for uppfoljning och
utvirdering av marknadens utveckling efter ett genom-
forande av forslagen,

en dvergripande plan for genomforande av sina forslag.

Utredaren ska vidare analysera forslagens konsekvenser,
inklusive omstéllningseffekter och i forekommande fall foresla
finansiering. Utredaren ska Overviga om forslagen kraver for-
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andringar av de statliga myndigheternas eller trafikhuvudman-
nens ansvar och uppgifter.

Uppdraget ska redovisas till regeringen senast den 1 oktober
2008.

Politiska utgangspunkter

En 6kad konkurrens pé en vél fungerande marknad for person-
transport pa jarnvédg bidrar till att tillgodose resendrernas och
samhéllets krav pa ett attraktivt, effektivt och langsiktigt hall-
bart trafikutbud av god kvalitet. Det bidrar i sin tur till dkat
resande pé jarnvag till forméan for tillvaxt, sysselséttning, regio-
nal utveckling, tillgédnglighet och mil}o.

Godstrafiken pa jarnvig har avreglerats, vilket har medfort
att fler tidgoperatorer kunnat komma in p& marknaden. P&
persontrafiksidan har det gatt langsammare att Oppna
marknaden. Det har dock skett en utveckling mot fler operatorer
i den upphandlade trafiken. Regeringen ser positivt pa detta och
anser att det l&ngsiktiga malet bor vara en Oppen och Vil
fungerande marknad for all persontrafik pa jarnvdg. Det
forutsdtter en avveckling av SJ AB:s exklusiva trafikeringsritt.

I budgetpropositionen for 2007 (prop. 2006/07:1) uttalade
regeringen att det langsiktiga malet bor vara en avreglerad per-
sontrafikmarknad. For att 6ka jarnvigstrafikens konkurrenskraft
ar det nodvéndigt att hoja dess kvalitet och tillgédnglighet. Sam-
ordnade system for biljettbokning och information liksom
attraktiva och tillgidngliga bytespunkter lyfts ocksa fram.

I budgetpropositionen for 2008 (prop. 2007/08:1) aviserade
regeringen detta utredningsuppdrag liksom ambitionen att ater-
komma till riksdagen med forslag till ny lagstiftning under
riksmétet 2008/09. 1 propositionen uttalades dven att ett ytterli-
gare stirkt lokalt och regionalt inflytande och ansvarstagande
Over transportsystemet ar efterstrdvansvart och betydelsefullt
for vil fungerande kommunikationer dver hela landet.

Den svenska marknaden for persontrafik pd jarnvig bestar i
huvudsak av den interregionala s.k. kommersiella marknaden
dir SJ AB har en exklusiv trafikeringsréitt, samt av den
lokala/regionala marknaden dér trafiken upphandlas av trafik-
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huvudménnen i ldnen under konkurrens mellan anbudsgivande
operatorer. Dessa marknader dr i huvudsak komplementira,
men dven dverlappande inom ldnen.

Det ar angeléget att 6ka konkurrensen pa marknaden for per-
sontrafik pa jarnvdg for att tillgodogora sig den dynamik och
utveckling som kénnetecknar en vil fungerande marknad. For-
dndrade pendlingsmonster och 6kad samverkan mellan nérlig-
gande regioner, dvs. regionforstoring, kraver att dven de regio-
nala trafiksystemen utvecklas och anpassas till dessa fordnd-
ringar. Bada marknadsmodellerna bor darfor ges forutséttningar
och utrymme att utnyttja sina moéjligheter till utveckling, bade
var for sig och i samverkan med varandra.

Samverkan mellan kommersiell och upphandlad trafik
utovas regelmissigt inom de flesta lan. Det finns dven utveck-
lings- och samverkansmdjligheter mellan upphandlad och
kommersiell trafik vid ett utokat regionalt engagemang i storre-
gionala tagsystem, t.ex. dir dessa kan fungera som matarsy-
stem till snabbtagstrafiken.

Man kan dock inte utesluta att det i vissa fall kan uppsta en
sddan konkurrens om resenédrerna mellan kommersiell och upp-
handlad trafik att forutséttningarna for att bedriva kommersiell
trafik forsdmras. Det har sin grund i att den ena modellen kin-
netecknas av att offentliga organ delvis skapar sin marknad via
skattemedel, medan den andra modellen bygger pé att kommer-
siella aktorer finansierar sin verksamhet via biljettintékter.

En utgangspunkt bor vara att det inte ska forekomma négra
monopol vare sig pa operators- eller organisatorsniva. En annan
bor vara att upphandlad trafik inte ska tillaitas konkurrera ut
kommersiell trafik om det inte kan pévisas att detta leder till
Okad samhéllsnytta.

Det dr darfor angelédget att formulera principer, kriterier och
process for effektiv reglering av grinssnittet mellan de tva
modellerna, deras utbredning och inbdrdes forhéllande, sa att
bagge ges goda utvecklingsforutsittningar och att resendrernas
nytta av utbudet blir sd stort som mdjligt. En ny effektiv
reglering kréver sannolikt ocksé fordndringar i en del statliga
myndigheters ansvar och uppgifter.
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Tidigare utredningar

Konkurrens pa jarnvdgsomradet har behandlats av flera utred-
ningar.

I Jarnvagsutredningens huvudbetinkande Jdrnvdig for rese-
ndrer och gods (SOU 2003:104) foreslogs en blandad modell,
dir en okad konkurrens om resendrerna kombineras med ett
utbud som garanteras och styrs av samhillet. Utredningen fore-
slog att licensierade jarnvagsforetag skulle fa bedriva kommer-
siell persontrafik i konkurrens Over hela jarnvégsnitet och att
operators- eller organisatorsmonopol inte skulle tillatas. Vidare
foreslogs att rdtten att organisera linjebunden persontrafik ska
regleras via ett tillstaindsforfarande. En trafikutdvare som anser
sig lida skada av att ny trafik etableras ska kunna pakalla s.k.
skadlighetsprovning.

Utredaren foreslog vidare att fordon bor tillhandahéllas
under likvdrdiga villkor till alla operatérer pad en successivt
utvecklad marknad f6r nya och gamla fordon. Utredaren fore-
slog ocksa att etablering av fordonsbolag med uppgift att till-
handahalla fordon och service bor uppmuntras och att fordonen
bor utgora ett konkurrensmedel gentemot resenédrerna. For att
stirka resendrens stillning och for att marknadsppningen inte
ska motverkas av att resendren mots av ett svarverskadligt och
splittrat utbud foreslogs en trafikslagsovergripande resevill-
korslag. En s&dan lag skulle garantera resendren lattillgdnglig
information om trafiken samt rétt till erséttning till foljd av
brister i kvaliteten. P4 uppdrag av Jarnvégsutredningen gjorde
Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA) en prognos
over den foretagsekonomiska utvecklingen av
persontransportmarknaden pé jarnvdg. Tre strdk beddmdes
lonsamma 2010, ndmligen Stockholm—Gdteborg, Stockholm—
Malmo samt Stockholm—Sundsvall.

I Regelutredningens betinkande Liberalisering, reglering
och marknader (SOU 2005:4) foreslogs bl.a. att SJ AB:s
ensamritt till lonsam persontrafik bor preciseras och villkoras
och att kopplingen mellan investeringar och trafik bor stérkas.
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Ekonomiska incitament foreslds ingd i avtal som tecknas mellan
Banverket och operatorerna.

I samband med arbetet med propositionen Moderna trans-
porter (prop. 2005/06:160) gavs en utredare i uppdrag att utar-
beta forslag till fordndring av villkor for tilltrade till marknaden
for persontransport pé jarnvég. 1 rapporten Vem far kora var?
(N2004/10080/TR) uttalade utredaren att det ar for tidigt att
slappa marknaden helt fri, eftersom funktioner som fordonsfor-
sorjning och kriterier for prioritering vid fordelning av infra-
strukturkapacitet inte var klara och att en konkurrens pa lika
villkor pa nationella och internationella marknader maste séker-
stdllas.

Utredaren foreslog att marknaden skulle 6ppnas stegvis med
sikte pd att Ooppna den svenska marknaden for konkurrens pa
sparet 2010, i samband med Oppningen av marknaden for inter-
nationell persontrafik pd jarnvdg inom EU. Som ett steg pa
vigen foreslogs att charter- och nattdgsmarknaden skulle 6pp-
nas for konkurrens.

Utredaren anforde att en hogre grad av forutsdgbarhet och
stabilitet bor skapas pa de delmarknader som i dag trafikeras av
SJ AB och att det dr orimligt med ensamrétt utan krav kopplade
till de transportpolitiska malen. Rikstrafiken foreslogs fa i upp-
drag att triffa en trafikeringsoverenskommelse med SJ AB om
ett basutbud av langviga trafik, i samrad med regionala intres-
senter. Som motprestation skulle SJ AB fa behalla sin ensamritt
till dess marknaden 6ppnades for konkurrens.

Trafikhuvudménnen ansags kunna ta ett okat ansvar for
sddan jarnvégstrafik Over ldnsgrins som tillgodoser daglig
arbetspendling inom storregionala arbetsmarknadsregioner.
Utredaren foreslog en segmentering av marknaderna for daglig
storregional arbetspendling och l&ngvédga resande. Utredaren
foreslog ett tillstandsforfarande for trafik 6ver mer &n en léns-
grins och att kriterier skulle utformas som forhindrar att storre-
gional trafik i for hog grad konkurrerar med langviga kommer-
siell trafik. En samordning med SJ AB:s och Rikstrafikens tra-
fik ska vara ett villkor for att tillstand ska ges.

Regeringen uppdrog &t Boston Consulting Group att utreda
effekterna pa SJ AB av forslagen ovan. Man drog slutsatsen att
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SJ AB:s ekonomi skulle paverkas kraftigt om trafikhuvudméin-
nen gavs generellt tillstdnd att trafikera 6ver mer dn en lins-
grins. En trafikeringséverenskommelse med Rikstrafiken,
respektive en avreglering av charter- och nattagstrafik, bedom-
des fa mindre betydelse.

Riksdagen beslutade om avreglering av charter- och natt-
tagstrafiken 2006. Avregleringen tridde i kraft den 30 april
2007 via en andring i jarnvagsforordningen (2004:526). Kom-
mersiella operatorer kan nu konkurrera pa denna marknad pa
hela jarnvégsnitet.

Aktuell regional utveckling

Allt fler kommunala och regionala aktorer efterfrigar gemen-
sam trafikeringsrétt for tagtrafik som samordnas 6ver flera léan.
Aktuella just nu ir trafik i Norrland, runt Oresund samt trafiken
i Mélardalen. Regeringen fér i dag med stod i jarnvagsforord-
ningen (2004:519) besluta att en trafikhuvudman far utféra och
organisera persontrafik dven i angrinsande ldn. Regeringen far
ocksé besluta att ge trafikhuvudmén i olika 14n som samverkar
gemensam rétt att utfora och organisera persontrafik.

Trafikhuvudmidn m.fl. i1 intresseféreningen Norrtdg har
ansokt om att fA ta Over och samordna all dagtagstrafik i
Norrland, inklusive trafik fran Norrland till Stockholm. I propo-
sitionen Moderna transporter (prop. 2005/06:160) foreslogs i
stéllet att trafikhuvudménnen skulle erbjudas att ta over ansva-
ret for all persontrafik pé jarnvag norr och véster om Sundsvall.
Rikstrafiken har utrett villkor och genomforande av ett forsok.

Skéanetrafiken m.fl. trafikhuvudmin har ansékt om gemen-
sam trafikeringsritt for Oresundstigen frin Malmé till Alvesta
respektive Goteborg. SIKA, som utrett effekterna av ett bifall,
samt flera remissinstanser anser att mdjligheten att bedriva
kommersiell persontrafik pa jarnvdg kan forsdmras men att
fordelar kan ses for den regionala och kortvdga interregionala
trafiken i form av ett Okat utbud och nagot forbittrade
mojligheter for pendling 6ver lansgrans om ansokan bifalles.

I en tidigare avsiktsforklaring om medfinansiering av
Citybanan genom Stockholm foreslogs att staten ska medverka
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till att ge trafikhuvudméinnen i Milardalen gemensam trafike-
ringsrétt for persontrafik pa jarnvég frén Uppsala till Linkoping
och Orebro. Inom Milardalsridet pagér ett arbete med att
beddbma om och hur en gemensam trafikhuvudman {6r
Mailardalen skulle kunna utformas. Det &r inte uteslutet att en sé
omfattande tagtrafik i trafikhuvudmannaregi kraftigt skulle
paverka mojligheterna att bedriva kommersiell interregional
persontrafik till och fran regionen. Konsekvenserna av ett
sadant upplédgg &r dnnu inte utredda.

Uppdraget

En utredare far i uppdrag att foresla

— éatgirder som skapar fOrutséttningar for konkurrens pa
den kommersiella marknaden for persontrafik pa jarn-
vig, och som tillgodoser samhéllets och resendrernas
krav pa effektivitet och kvalitet m.m.,

— principer, kriterier och process for en effektiv reglering
av konkurrens och samverkan mellan kommersiell och
upphandlad persontrafik pé jarnvég,

— de fordndringar av lagstiftningen som foljer dels av
utredarens egna forslag, dels av EG—direktivet om 6pp-
ning av marknaden for internationell persontrafik pa
jarnvdag dels av regleringen av tillgang till biljetter och
funktionshindrande resenérers rétt till assistans 1 EG-
forordningen om tagpassagerares réttigheter och skyl-
digheter,

— ldmpliga metoder och ansvar for uppfoljning och
utvirdering av marknadens utveckling efter ett genom-
forande av forslagen,

— en dvergripande plan for genomforande av sina forslag.

Utredaren ska vidare analysera forslagens konsekvenser,
inklusive omstéllningseffekter och i forekommande fall foresla
finansiering. Utredaren ska dven Overvdga om forslagen kriaver
fordndringar av de statliga myndigheternas eller trafikhuvud-
maéannens ansvar och uppgifter.
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Utredaren ska utreda forutsittningarna for och ge forslag pé
hur 6kad konkurrens mellan kommersiella operatorer ska kunna
astadkommas samtidigt som resenédrernas dnskemal om kvalitet
och tillgénglighet tillgodoses. Forslagen ska utga ifrén princi-
perna om konkurrensneutralitet och icke-diskriminering och
EG:s statsstodsregler for att bidra till en konkurrens pa lika vill-
kor. T uppdraget ingar att utreda olika alternativ for att direkt
eller stegvis Oppna marknaden for persontrafik pa jarnvig for
konkurrens. Utgangspunkten ska vara att SJ AB:s exklusiva
trafikeringsrétt avskaffas. Utredaren ska analysera vilka effekter
alternativen fér for resenérer, operatdrer och andra aktdrer inom
sektorn inklusive staten. Alternativen ska bedomas med och
utan ritt for regionala aktdrer att organisera persontrafik pa
jérnvég i flera lén.

Fordonsforsorjningen &r strategiskt viktig for mojligheterna
att dstadkomma en 6kad konkurrens pa marknaden for person-
transport pa jarnvag. Fordonen dr ocksé av yttersta betydelse for
tagtrafikens utveckling och attraktivitet. Tillgéng till fordon kan
dven vara ett betydelsefullt konkurrensmedel. Fordonsforsorj-
ningen dr ett bekymmer och intrddeshinder for nya, framforallt
sméd och medelstora, aktorer. Kapitalkostnaden for nya jérn-
vigsfordon ar hog och avskrivningstiden lang. Dessutom funge-
rar andrahandsmarknaden daligt, vilket medfor hog restvirdes-
risk.

Intrddeshindren till denna marknad é&r séledes kraftiga, savil
vid konkurrens pa som vid konkurrens om sparen. Vid konkur-
rens om sparen kan det bli nédvandigt med relativt ldnga kon-
cessionstider for att den kommersiella risken, som é&r forknippad
med anskaffning av fordon, ska vara hanterbar. Detta riskerar
att himma utvecklingen mot en vél fungerande konkurrens.

For att skapa en 6kad konkurrens ar det viktigt att fler opera-
torer ges mojlighet att etablera verksamhet p4 marknaden. Dér-
for ar det strategiskt viktigt att fa till stand en konkurrensneutral
och vil fungerande fordonsforsérjning. En sédan behovs dven
for att driva pd fornyelsen av fordonsparken pa den svenska
marknaden. Utredaren ska darfor bedoma om staten ensam, t.ex.
via affarsverket Statens jarnvdgar, eller i samverkan med andra
aktorer, t.ex. Transitio, kan medverka till att det etableras en
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konkurrensneutral fordonsforsorjning. Utredaren ska dven
undersoka mojligheterna for operatorerna att leasa fordon pé
den internationella marknaden.

Fréan ett kundperspektiv dr det onskvért att tagtrafikutbudet
med tillhérande tjénster uppfattas som en sammanhidngande
helhet med god kvalitet och tillgénglighet, &ven om konkurren-
sen och antalet operatorer okar. Trafiken bor vara upplagd sa att
byten mellan tag, trafikslag och transportdrer underléttas. Sar-
skild hénsyn maéste tas till funktionshindrades réttigheter i den
kommande EG-foérordningen om tagpassagerares réttigheter och
skyldigheter. Samordnade system for information, bokning och
biljettering forenklar for resendrerna. Saddana system ar av
strategisk betydelse for mdjligheten att kunna 6ka konkurrensen
utan att det samlade utbudet blir svaroverskadligt och svarhan-
terligt for konsumenterna. Det dr dock nodvindigt att avviga
dessa onskemal mot dnskemaélet om en 6ppen marknad med vél
fungerande konkurrens, sé att 6nskad dynamik och utveckling
inte forhindras. Det ar dven angeldget att bedoma hur resenérer-
nas behov och krav kan ténkas foréndras pa ldngre sikt, och hur
det bor paverka utformningen av marknadsreglering och sam-
verkan mellan olika aktorer.

Utredaren ska darfor utreda och foresla utformning och
organisation av ett operatdrsneutralt system, med sédana villkor
och krav pé organisatdrer och operatdrer att resenirerna kan
garanteras dtminstone ett minimum av operatdrsneutral och
samlad trafikantinformation. Det &r dven viktigt att det finns
system som mdjliggor enkla kdp av genomgéende biljetter for
resa med fler operatdrer. I det arbetet méste hdnsyn tas till den
beslutade EG-forordningen om tagpassagerares réttigheter och
skyldigheter. Forordningen innehdller vissa krav om biljett-
system och om hur biljetter ska tillhandahallas.

I juni 2007 kom Europaparlamentet och radet 6verens om ett
direktiv om marknadsdppning for den internationella person-
trafiken pa jarnvag, FEuropaparlamentets och radets direktiv om
dndring av rddets direktiv 1991/440/EEG om utveckling av
gemenskapens jdrnvdgar. Direktivet reglerar villkoren for
bedrivande av kommersiell internationell persontrafik pa jarn-
vag. Fran och med 2010 kommer det att vara tillatet att bedriva
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sadan trafik Over och inom Sveriges grinser med ritt att ta
ombord och sldppa av samma passagerare inom landet, s.k.
cabotage. Det kommer dven att paverka konkurrensen pa den
svenska marknaden for persontransport pd jairnvdg. Utredaren
ska beakta detta direktiv vid beddmningen av mojligheterna att
O0ka konkurrensen pa den svenska marknaden, samt fGresld
bestimmelser som inforlivar ovan nidmnda direktiv samt
Europaparlamentets och radets direktiv 2001/14/EG om tilldel-
ning av infrastrukturkapacitet, uttag av avgifter for utnyttjiande
av jdarnvdgsinfrastruktur och utfirdande av sdkerhetsintyg 1
svensk ritt.

I uppdraget ingéar dven att utreda vilka effekterna skulle bli
pa jarnvdagsmarknaden och dess aktdrer om lénstrafikansvariga
och deras trafikhuvudmin ges rétt att gemensamt organisera
och samordna regional jdrnvégstrafik Over flera ldn. Flera
exempel pa tdnkbara storregionala tagtrafiksystem i trafik-
huvudmannaregi bor analyseras, t.ex. for Maélardalsregionen.
Utredaren ska dven bedoma hur det framtida resandet kan
paverkas av sadana fordandringar p4 marknaden.

For att det ska finnas utrymme for kommersiell trafik ar det
sannolikt nodvéndigt att staten vid behov ska kunna begrinsa
viss av samhillet subventionerad trafik. Utredaren ska darfor
foresla process och regelverk for hur konkurrens fran upphand-
lad gentemot kommersiell persontrafik pa jarnvédg ska kunna
hanteras.

Har ingér att foresla eventuella villkor for bifall till en anso-
kan om trafikeringsritt. Ett sddant kan vara att de sokande ska
redovisa ett langsiktig trafikférsorjningsprogram, som i huvud-
sak omfattar den upphandlade trafiken. I detta bor en prognos
goras av den kommersiella trafikens potentiella utveckling vid
olika omfattning p& den upphandlade trafiken. Prognosen ska
dven innehélla en beskrivning av regionens behov av och for-
vantningar pd den kommersiella trafiken. Programmet kan da
fungera som végvisare for operatorer om var det kan vara
intressant att starta kommersiell trafik, vilket kan minska beho-
vet av att upphandla trafik. Ett sddant program behdvs dven som
grund for en provning av om den foreslagna trafiken medfor en
bittre trafikforsdrjning dn om all trafik bedrivs av kommersiella
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operatorer. Utredaren ska dven ldmna forslag pa en lamplig pro-
cess, som anger hur och nér en ansdkan om trafikeringsrétt bor
provas. Utgangspunkten vid utformningen av processen ska
vara att den ska innehélla en rimligt allsidig bedémning av kon-
sekvenserna av en beviljad trafikeringsritt for resenirer och
samhélle, bl.a. nér det géller samhéllsekonomisk effektivitet.

Inom kort kommer Europaparlamentet och radet dven att
anta en EG-forordning om kollektivtrafik pad vdg och jarnvag.
Forordningen ska ersitta EEG-forordning 1191/69. Den nya
forordningen anger ramar och villkor for anordnande av kollek-
tivtrafik som subventioneras av samhéllet. Forordningen kom-
mer att gilla direkt i Sverige och svensk ritt méste sannolikt
anpassas for att mdjliggora en korrekt tillimpning av forord-
ningen. Regeringen har for avsikt att inom kort tillsitta en
utredning som ska utreda detta inom ramen for en allmén Gver-
syn av lagstiftningen pé den lokala och regionala kollektivtrafi-
kens omrade. Utredaren ska samarbeta med den kommande
utredningen.

Tilldelningen av tigldgen kommer att f4 en 6kad betydelse
om jarnvagstrafiken dkar och det kommer in fler konkurrerande
operatorer pd marknaden. Det dr darfor ytterst viktigt att meto-
derna for kapacitetstilldelning utvecklas sé att jirnvigssystemet
kan f2 effektivast mojliga utnyttjande. Banverket har i uppdrag
att utveckla metoderna for kapacitetstilldelning under tillsyn av
Jarnvégsstyrelsen. Banverket ska informera utredaren om kapa-
citetstilldelningen och arbetet med utveckling av metodik.
Utredaren ska bedoma om det krivs ytterligare fordndringar av
kapacitetstilldelningen for att sdkerstélla konkurrensneutralitet
och icke-diskriminering.

Erfarenheter fran konkurrensutsittning av verksamhet pa
andra marknader visar pa vikten av att pa forhand faststilla
metoder for uppfoljning och utvérdering av marknadens funk-
tionalitet. Det kan t.ex. handla om att klarldgga vilka parametrar
som ska anvédndas och hur och till vem information ska for-
medlas. Utredaren ska darfor foresla lamplig form och lampligt
innehall 1 uppfoljning och utvérdering, nér detta bor ske och
vem som bor fa ansvaret. Utredaren ska analysera konsekven-
serna av sina forslag och i forekommande fall ldmna finansie-
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ringsforslag. Hér ingér att utreda om foreslagna atgérder kréver
forandringar i statliga myndigheters ansvar och uppgifter. Utre-
daren ska dven utforma forslag till sddan lagstiftning som kravs
for att realisera foreslagna dtgérder i ovrigt.

Genomforande

Utredaren ska utgd frén tidigare utredningar och samrada med
Konkurrensverket, Konsumentverket, Glesbygdsverket,
Banverket, Jarnvégsstyrelsen, SIKA, Rikstrafiken och
Afférsverket Statens jarnvégar. Berdrda myndigheter ska lamna
de underlag som utredaren behdver for sitt arbete. Utredaren ska
dven samrdda med SJ AB med flera operatorer,
Tégoperatdrerna, Svenska Lokaltrafikforeningen, Sveriges
Kommuner och Landsting, Samtrafiken i Sverige AB, forskare
och andra experter samt representanter for resenirerna. Utred-
ningen ska dven beakta den internationella utvecklingen pa
omrédet. Utredningen ska bedrivas under 6ppna former och i
dialog med berorda aktorer.
Uppdraget ska slutredovisas till regeringen senast den 1
oktober 2008.
(Néringsdepartementet)
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Bilaga 2  Trafikféretag, trafik och trafikavtal pa jarnvagsmarknaden for
persontrafik

SJ AB (helidgt av svenska staten)

Kommersiell trafik:

SJ AB har som ensamt foretag ritt att kdra (kommersiellt lonsam) trafik
pd hela det av staten forvaltade jirnvigsnitet. Trafiken kérs bl.a. mellan
Stockholm — Goteborg/Malmé/Sundsvall. P4 vissa av dessa kommersiella
linjer képer trafikhuvudminnen in enstaka platser pd SJ AB:s tig i

egentrafiken. Bl.a. koper Tdg 1 Vist platser pd tigen mellan Géteborg-
Skovde/Toreboda och Géteborg-Karlstad.

Avtalstrafik:

o Tagi Vist (nio tiglinjer 1 och 1 anslutning till Vistra Gotalands lin)
pa uppdrag av Tag 1 Vist (Jonkopings linstrafik,
Hallandstrafiken, Visttrafik, Virmlandstrafik och Linstrafiken
Orebro) och Rikstrafiken. Avtalet giller till juni 2010. (RT har
meddelat att dtagandet bér upphora 2015.)

o Kust till Kust (Kalmar/Karlskrona - Géteborg) pd uppdrag av
Rikstrafiken i ett samverkansavtal med LT Kronoberg, LT
Blekinge, LT Kalmar och LT Jonképing. Ettdrigt optionsavtal och
avtalet nu giller till januari 2009. S] AB har meddelat att trafiken
ir kommersiellt [onsam och man efter avtalets utgdng avser kora
den enligt sin ensamritt.

o Trafik i Milardalen kérs pd S] AB:s trafikeringsritt men enligt en
overenskommelse av Milab (SL, Upplands lokaltrafik, LT
Sormland, LT Orebro, Vistmanlands lokaltrafik). Vad giller den
s.k. UVEN-trafiken', finns har trafikhuvudminnen tecknat ett
samverkansavtal (med finansiellt stod frin) med Rikstrafiken.
UVEN-avtalet giller till juni 2009. Tim-avtalet giller till 2011.

o Upptdget (Upplands Visby-Arlanda-Uppsala-Tierp-Givle) pd
uppdrag av ULT och SL i samarbete med X-trafik. Avtalet giller
2006-2011 (2013)

o Trafik i Ostergétland pé direktavtal med Ostgétatrafiken som dnnu
inte har konkurrensutsatt sin trafik. Avtalet ir tecknat 1995 och

forlingt med 5-3rs optioner. Den nuvarande avtalsperioden gir ut
2010.
o Blekinge kustbana, dvs. trafiken Karlskrona-Kristianstad pd uppdrag

av Blekingetrafiken och Ské&netrafiken i samverkan med
Rikstrafiken. Avtalet giller till juni 2013.

o Grinstrafiken (Oslo-Karlstad-Orebro) pi den svenska sidan uppdrag
av Virmlandstrafik och LT Orebro i samverkan med Rikstrafiken.

' Uppsala-Sala-Visterds-Eskilstuna-Katrineholm-Norrképing.
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Den grinséverskridande trafiken utfors enligt SJ AB:s resp NSB:s
trafikeringsritt. Men det ir Tdgkompaniet som underentreprenor
som kor trafiken (se nedan). Trafiken startade i januari 2007 och
Rikstrafikens samverkansavtal giller till juni 2013.?

Veolia Transport Sverige AB (dgt av franska multinationella koncernen
Veolia Environnement)
Kommersiell trafik:
o Lapplandstdg sisongstrafik (27juni-17aug) Malmo/Géteborg —
Narvik, tvi turer i veckan.
o ?Utmanartig” till Are. Sisongstrafik januari-mars nattdg (Goteborg
— Eskilstuna - Stockholm - Are/Storlien). Start 2007.
o Chartertdg pé bestillning frén enskilda.

Awvtalstrafik:
o Kinnekulletrafik (Goéteborg-Lidkdping-Mariestad-Herrljunga-
Orebro) pa uppdrag frin Visttrafik. Frin juni 2009 d§ avtalet gir

ut tar Arriva dver trafiken (se nedan).

o Mittnabotdget (Mittlinjen och Nabotiget) pa strickan Sundsvall-
Ostersund-Storlien-Trondheim p3 uppdrag frin LT Jimtland, LT
Visternorrland och norska staten. Avtal frin Rikstrafiken fm
2007- juni 2012 (2014).

o Tjust- och Stingddalsbanan (Linképing-Vistervik och Linképing-

Kalmar) p3 uppdrag av Ostgétatrafiken och Linstrafiken Kalmar i
samverkan med Rikstrafiken. Avtalet giller 2008-2013 (2015)
o Lidingdébanan, Saltsjébanan, Tvirbanan, Nockebybanan samt

tunnelbanan i Stockholm pd uppdrag av SL. F n genomfér SL en

ny upphandling av tunnelbanan dir det nya avtalet ska trida ikraft
frdn 2009. Avtalen pd de férra banorna stricker sig till augusti
2012.

Svenska Tagkompaniet AB (heldgt av NSB)
Kommersiell trafik:
o Snabbtig Oslo-Géteborg som underentreprenér it SJ AB och enligt
gemensam trafikeringsritt fér SJ AB/NSB.

? Trafiken kors som ett i samarbete mellan SJ AB samt kommuner och Rikstrafiken pd
den svenska sidan och NSB samt Samferdseldepartementet och Hedmarks
fylkeskommune pd den norska sidan. Lésningen bygger pd en forlingning av befintlig
trafik och innebir bl.a. att Virmlandstrafiks Regina-tdg anvinds for trafik till Oslo.
Trafiken samordnas med regionaltdgtrafiken 1 Norge (Oslo-Kongsvinger) och i

Virmland och omfattar fyra tdg dver grinsen i vardera riktningen méndag till fredag.
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Avtalstrafik:
o Tagi Bergslagen, trafik pd sex-sju linjer 1 Bergslagsregionens fyra lin

pd uppdrag av det av trafikhuvudminnen’ gemensamigda bolaget
Tag 1 Bergslagen och i1 samverkan med Rikstrafiken. Bland annat
giller det linjerna Borlinge — Ludvika - Karlstad, Givle - Orebro -
Hallsberg, Ludvika-Fagersta - Visterds samt Mora- Borlinge.
Avtalet giller 2006 - juni 2011 (2016).

o X-tiget (Givle-Ljusdal/Sundsvall) for X-trafik AB. Avtalet giller
2001-2014 (femdrig option utldst).

A-Train AB (Macquarie European Infrastructure Fund, del av det
australiensiska investmentbolaget Macquarie Group)

Flygpendeln pd Arlandabanan (Rosersberg — Stockholm — Arlanda -
Odensala). Arlandabanan upphandlades och genomférdes som ett PPP-
projekt i ett 45-3rigt koncessionsavtal 1995-2040. Direfter har avtalet
indrats och en klausul har lagts till som ger ritt till omférhandling efter
15 4r. Andra tigoperatorer in A-Train som trafikerar och stannar pd
Arlandabanans héllplatser fir erligga en hillplatsavgift till
infrastrukturbolaget A-Banan fér att stanna och ta upp/slippa av
passagerare pd Arlanda.

Inlandsbanan AB, IBAB (heligt av kommunerna utmed banan)
Huvudmannaskapet pd Inlandsbanan (Mora och Gillivare) togs i slutet
av 1990-talet 6ver av kommunerna utmed banan. Frimst sker viss turist-
/sisongstrafik (sommar) pd Inlandsbanan (Kristinehamn-Filipstad).
IBAB skoter sitt eget underhdll och férdelar trafikeringsritter pd banan.

Merresor AB (till lika delar dgt av SJ AB och Peoples Travel Group som iir en
del av Veolia Transport Sverige AB)
Avtalstrafik:
o Krosatdgen i Sméiland (bl.a. Jonkoping-
Trands/Hultsfred/Vetlanda/Vixjo/Halmstad) pd uppdrag av
Jonkopings Linstrafik, Kalmar Linstrafik, Kronobergstrafiken

och Hallandstrafiken i samverkan med Rikstrafiken. Avtalet giller
till juni 2010. (RT:s resvaneundersékning har visat att det
interregionala resandet ir mindre dn vad man tidigare trott. RT
har dirfér beslutat minska ersittningen.)

o Tégtrafik i Virmland p& uppdrag av Virmlandstrafik. Avtalet giller

till 2009. Merresor kor ocksd trafiken pd den s.k. Genvigen
(Ludvika-Kristinehamn) p& uppdrag av Virmlandstrafik i
samverkan med Rikstrafiken. Det senare avtalet giller till juni
2011.

3 AB Dalatrafik, Vistmanlands LT, X-trafik och LT Orebro.
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Citypendeln AB (heligt av (fr/brit) Keolis SA)
Koérde pendeltdgen i Stockholm till 2006. Ingen trafik i Sverige idag.*

AB Stockholmstag (éigt av SJ AB i samarbete med Euromaint rail AB och ISS
Trafficare AB)

Kor pendeltigen 1 Stockholm p8 uppdrag av SL. Avtalet giller 2006-2011
(2016).

AB Norrlandstag (heléigt av SJ AB)

o Nattdg Stockholm/Géteborg via Bollnis till Luled och Kiruna (pd
Malmbanan) 1 S] AB:s dotterbolag Norrlandstdg AB. P4 uppdrag
av Rikstrafiken och avtalet giller 2008 - juni 2013.

o Dagtdg i 6vre Norrland, Luled - Kiruna - Narvik. P4 uppdrag av
Rikstrafiken enligt avtal som giller 2008- juni 2013.

Roslagstig (gt av Tagkompaniet och DSB)

Kor Roslagsbanan frdn 2003 pd femarigt avtal till 2008 (med option pd
ytterligare 5 dr) pd uppdrag av SL.

Arriva Sverige AB (helédgt av brittiska transportforetaget Arriva plc)

Arriva Tdg AB kér sedan juni 2007 Pdgatigen 1 Skdne pd linjerna Malmo
- Lund/Angelholm/Helsingborg/Ho6r/Simrishamn, Kristianstad -
Helsingborg pd uppdrag av Skdnetrafiken. Avtalet giller 2007-2015
(2017). Frén juni 2009 tar Arriva &ver trafiken pd Kinnekullebanan
Goteborg - Orebro p uppdrag av Visttrafik. Avtalet giller 2009-
2017(2019).

Ofotbanen AS (privatigt)

Awvtalstrafik:

Bedriver charter- och eventtrafik i Norge och Sverige. Ar ocks3
underentreprendr till Veolia och har ett samarbetsavtal om
grinsoverskridande persontrafik pd Ofotbanen/Malmbanan (Narvik-
Kiruna-Boden-Luled) enligt uppdrag av norska staten/NSB.

Kommersiell trafik:

Kor trafik Oslo-Stockholm, i ett mellan (svenska?) kommuner och
privat sektor samigt Unionsexpressen AB. Trafikstart 15 juni 2008 med
tvd dubbelturer per dygn efter att ha fitt tillstdnd frin Jernbanetillsynet.
Hillplatser pd vigen mellan Oslo och Stockholm ir Lillstrom,
Kongsvinger, Karlstad, Hallsberg och Sodertilje.

* Keolis har diremot, i samarbete med Arriva Skandinavien A/S, lagt anbud p4
tunnelbanetrafiken i Stockholm. Keolis Nordic kér f 6 busstrafik pd uppdrag av SL

genom dotterbolaget Busslink.



"DSB First" - Oresundstrafiken AB resp. Kystbanen A/S (gt av DSB och

brittiska First Group)

Kommer frin 2009 att kora trafiken i Oresundsregionen (inkl.
Skaneforsoket pd linjerna Malmo-Géteborg resp Malmo-Alvesta) pd
uppdrag av Skdnetrafiken och Trafikstyrelsen i Danmark under
varumirket DSB First. Avtalet giller 2008-2015 (2017).

267



268



269

Bilaga 3  Regiontrafik i samarbetsbolag och andra samverkansformer

Trafikhuvudmiin
1. Blekingetrafiken
2. AB Dalatrafik
3. Hallandstrafiken AB
4. Jonkopings Linstrafik AB
5. Kalmar Lins Trafik AB
6. Skénetrafiken (forvaltning)
7. Linstrafiken 1 Jimtlands Lin AB
8. Linstrafiken 1 Norrbotten AB
9. Linstrafiken 1 Visterbotten AB

. Lanstrafiken Kronoberg

. Linstrafiken S6rmland AB

. Linstrafiken Orebro AB

. AB Storstockholms Lokaltrafik
. Upplands Lokaltrafik AB

. Virmlandstrafik AB

. Visternorrlands lins Trafik AB
. Vistmanlands Lokaltrafik AB

. Visttrafik AB

19. X-trafik AB

20. AB Ostgotatrafiken

—_—
— O

—_ e s s e e
O N N U AW

Samarbetsbolag m.m.

Lénstrafiken AB - Linstrafiken Sérmland, Linstrafiken Orebro,
Vistmanlands lokaltrafik (se nedan).

Trafik i Mélardalen (TiM) - Genom samarbets- och utvecklingsbolaget
Milab samverkar S] AB och trafikhuvudminnen 1 Stockholm (SLAB),
Sérmland (LT Sérmland), Uppsala (ULT), Vistmanland (VLT) och
Orebro (LT Orebro) om trafiken pi Uppsalapendeln, Milarbanan,
Svealandsbanan, Vistra stambanan, Nyképingsbanan och UVEN, det
s.k. TIM-avtalet. (Ostergotland deltar ocksi men trafiken giller tig till
Norrképing och omfattar inte lokaltrafiken.) SJ AB bedriver trafiken
och garanterar ett visst basutbud mot att féretaget fir ensamritt.
Ensamritten faller dock om utbudet faller under den éverenskomna
volymen. Trafikhuvudminnen fir d kompletteringsupphandla.
Merparten av trafiken ir kommersiellt [6nsam eller bir 4tminstone sina
kostnader. I férhdllande till den ursprungliga garantinivin har det visat
sig att den kommersiella efterfrdgan var mycket storre. Bidrag
motsvarande cirka 10 procent av TIM-trafikens kostnader utgir dock till
ndgra banor med svagt underlag. Siledes bidrar Rikstrafiken med cirka 16
mkr till sddan s.k. tilliggstrafik p8 foljande linjer
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- Uppsala - Norrkoping (UVEN, via Eskilstuna, Flen och Katrineholm)
- Vistra stambanan/Sérmlandspilen (Hallsberg - Stockholm)
- Norrkoping- Nyképing

Tdg 1 Vist - Jonkopings linstrafik, Hallandstrafiken, Visttrafik,
Virmlandstrafik och Linstrafiken Orebro. Trafiken upphandlas av
linstrafikbolagen Visttrafik och finansieras i ett samverkansavtal mellan
trafikhuvudminnen och Rikstrafiken motsvarande cirka 89 miljoner
kronor &rligen. (Ex. regionaltdg Géteborg - Skévde samt pd
Vistkustbanan).

Tdg i Bergslagen AB — Samarbetsbolag dgt av AB Dalatrafik,
Vistmanlands lokaltrafik AB, Linstrafiken Orebro AB, X-trafik AB.
Trafiken inom de fyra linen i Bergslagsregionen kérs {6r nirvarande av
Tdgkompaniet och finansieras delvis av Rikstrafiken genom ett
samverkansavtal med trafikhuvudminnen motsvarande cirka 61 miljoner
kronor &rligen.

Oresundstigen - Tagtrafiken i Sverige frin landsgrinsen p3
Oresundsbron till Malmé och vidare i Skine och Blekinge. Trafiken sker
idag samarbete mellan Skdnetrafiken, Hallandstrafiken, Kalmar lins
trafik, linstrafiken Kronoberg och Visttrafik. Nir det s.k. Skdneférsoket
startar kommer Oresundstigtrafiken kopplas samman och utvidgas p&
Vistkustbanan till Géteborg och pd sédra stambanan mot Kalmar i och
med att berdrda trafikhuvudmin fir gemensam trafikeringsritt pd dessa
strickor.
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Bilaga4  Marknadsstrak - SJ AB:s forslag till konkurrensmodell

Marknadsstrik for persontrafik upplatna endast for kommersiella
jarnvigsforetag — exempel pa striak som har forutsiittning att vara

trafikstarka och dirmed stabila over tiden

Till/ frin stationsgrupp

(Arlanda/Sundbyberg —
Stockholm C — Sédertilje)

D:o

Storlien)

D:o
Mora/Falun)

D:o
D:o
D:o

D:o
Charlottenberg)

D:o
Halmstad — Skine

D.o
Uddevalla

D:o
Géteborg)
D:o

D:o
Kalmar/Karlskrona)

(Goteborg C — Kungsbacka)

D:o
Skévde/Kil)

D:o
Skine

D:o

(Skine)

Till/frdn stationsgrupp

(S6derhamn — Ume3 — Vinnis)

(Ange — Ostersund —

(AvestaKrylbo —

(Sandviken — Falun)
(Fagersta — Ludvika)
(Orebro C — Hallsberg)

(Kristinehamn —

(Skévde — Géteborg —
via Hallsberg)
(Bords — Herrljunga —
via Hallsberg)

(Nissjo — Falképing —

(Mjslby — Skéne)

(Alvesta —

(Orebro via Hallsberg —

(Kil — Kristinehamn)
(Vixj6 — Kalmar)

(Nissjo — Falkoping)
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Illustration - exempel

Kommersiella
jvg foretag

Alla trafikoperattrer




