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Till statsradet Asa Torstensson
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ningar for 6kad konkurrens pd marknaden for persontransporter pa
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november 2007 f.d. generaldirektéren Jan Brandborn.

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

Till huvudsekreterare férordnades Pia Bergdahl fr&n och med
den 21 november 2007. Till sekreterare férordnades Ake Lewerentz
frdn och med den 1 januari 2008 och Ulf Samuelsson frin och med
den 9 juni 2008.

Utredningen har antagit namnet Jirnvigsutredningen 2.

Hirmed overlimnar jag betinkandet Konkurrens pd spdren
(SOU 2008:92). I betinkandet limnar jag férslag om hur person-
transport med jirnvig kan utvecklas s& att samhillets och reseni-
rernas krav pd effektivitet och kvalitet kan tillgodoses.

Stockholm i oktober 2008
Jan Brandborn

/Pia Bergdahl
Ake Lewerentz
Ulf Samuelsson
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Forkortningar och begrepp

Forkortningar

DB

DSB

EES
EG
EU
EUT
KTH
NSB

RDB

SJ
SJ AB

TFK

THM
TSD

VTI

Deutsche Bahn, det tyska statliga jirnvigsforetaget som
driver person- och godstransportverksamhet med till-
hérande kringtjinster och som férvaltar infrastruktur

Danske Statsbaner, det danska statliga jirnvigsforetaget
som bedriver persontrafik

Europeiska ekonomiska samarbetsomridet
Europeiska gemenskapen

Europeiska unionen

Europeiska unionens officiella tidning
Kungliga Tekniska hogskolan

Norges Statsbaner AS, det norska statliga jirnvigstore-
taget som bedriver bdde person- och godstrafik

Riksdatabasen, databas med tidtabells- och prisuppgifter

for det resesortiment som ingr i resplussamarbetet
Affirsverket Statens jirnvigar t.o.m. ir 2000

Det statligt dgda persontrafikbolag som bildades 1 sam-
band med bolagiseringen av affirsverket SJ 2001

Varumirke for TFK — TransportForsK AB, en privat
forskningsorganisation inom transport- och logistik-
omridet

Trafikhuvudman (betriffande detta begrepp, se nedan)

Tekniska specifikationer for driftskompatibilitet; speci-
fikationer for att sikerstilla driftskompatibilitet 1 det
europeiska jirnvigsnitet

Statens vig- och transportforskningsinstitut
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Forkortningar och begrepp

Begrepp

SOU 2008:92

I detta betinkande avses med

Avreglering:

Biljettsystem:

Boknings-
system:

Bruttoavtal:

Cabotage:

ERTMS:

Kommersiell

trafik:
Nettoavtal:
Norrtdg AB:
ROSCO:

Samhillskopt
trafik:

Trafik-

huvudman:

12

Regelindringar som syftar till att dppna mark-
naden for konkurrens och ge férutsittningar fér
nya foretag att komma in pd marknaden. En
avreglering kan innebira att vissa regler tas bort
medan andra tillkommer.

Regelverk med information och gemensamma
regler f6r att mojliggora biljettférsiljning
System innehdllande transportféretags och orga-
nisatérers utbud och som sikerstiller deras
forsiljnings- och distributionslésningar

Avtal avseende upphandlad trafik dir biljett-
intikterna tillfaller den som har upphandlat
trafiken

Rittighet for transportforetag frin en medlems-
stat 1 EU att 1 en annan medlemsstat utfora inrikes
transporter med tdg 1 internationell persontrafik

European Railway Traffic Management System,
ett signal- och trafikledningssystem for jirn-
vigstrafik

Trafik som bir sina kostnader genom biljett-
intikter och utan inslag av subventioner eller
annan kompensation frin samhillet

Avtal avseende upphandlad trafik dir biljett-
intikterna tillfaller den som utfér trafiken

Bolag idgt av de fyra nordligaste linens trafik-
huvudmin

Rolling Stock COmpany, féretag som hyr eller

leasar ut jirnvigsfordon for kortare eller lingre tid

Av stat eller kommun upphandlad och kon-
trakterad trafik mot finansiell ersittning eller
annan typ av kompensation

Det organ som handhar de linstrafikansvarigas
uppgifter enligt lagen (1997:734) om ansvar for
viss kollektiv persontrafik



Sammanfattning

Uppdraget

Utredningen ska foresld hur 6kad konkurrens mellan kommersiella
aktorer pd persontrafikmarknaden fér jirnvig ska kunna &stad-
kommas samtidigt som resenirernas énskemal om kvalitet och till-
ginglighet tillgodoses. Utgdngspunkten ska vara att S] AB:s exklu-
siva trafikeringsritt avskaffas. I uppdraget ingdr att utreda olika
alternativ for att direkt eller stegvis 6ppna marknaden. En viktig
punkt ir att sitta upp regler foér att den av sambhillet subven-
tionerade trafiken inte konkurrerar ut trafik som kan drivas kom-
mersiellt. Det ska ocksd goras en bedéomning huruvida regionala
aktorer ska ha ritt att organisera trafik i flera lin.

Jarnvagsmarknadens avreglering

Ett antal olika marknader har avreglerats bide i Sverige och i andra
linder de senaste decennierna. Betriffande jirnvigssektorn fére-
kommer 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 per-
sontrafik fortfarande huvudsakligen ir stingd f6r andra dn de olika
lindernas egna statliga jirnvigsforetag.

I Sverige, liksom i ett antal andra europeiska linder har person-
transporter pd jirnvig stadigt 6kat under den senaste 10-3rsperio-
den och kommer sannolikt att gora si dven framdver. En fortsatt
positiv utveckling for jirnvigstrafik forutsitter dock att det finns
infrastrukturkapacitet som kan méta den 6kande efterfrigan.

13
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Konkurrensen pa den framtida persontrafikmarknaden

Det 6vergripande méilet fo6r utredningen ir att resenirernas och
sambhillets nytta ska 6ka genom 6kad valfrihet, prisvirda resor och
ett okat utbud. Detta ska ske genom att sambhillets resurser
utnyttjas pd bista sitt. Trafik som kan utféras pd kommersiella
villkor ska utgéra basen for trafikférsérjningen.

Frin samhillets synvinkel finns positiva effekter i att jirnvigs-
trafik dirtill bedrivs 1 en omfattning som ir stérre dn vad som gir
att utféra med foretagsekonomisk lénsamhet. Med andra ord gir
det att med sambhillsekonomiska argument motivera att samhillet
pd olika sitt gir in med &tgirder for att se till att trafik som inte
kan drivas pd foretagsekonomiska grunder indd kommer till stind.
Enligt grundliggande principer ska samhillet dock inte bedriva
sddan verksamhet som marknaden sjilv kan utféra, och inte heller
pd annat sitt onddigtvis stora marknaden.

En huvudfriga for denna utredning ir att hitta det grinssnitt
mellan kommersiell och samhillsképt trafik som innebir dels att
samhillets behov av trafikforsorjning tillgodoses, dels att markna-
den fir forutsittningar att verka pd ett sitt som minimerar behovet
av samhillsingripanden. Det finns alltsd behov av en klar grins-
dragning mellan de omrdden inom vilka kommersiell respektive
samhillskopt trafik fir verka samtidigt som samverkan mellan
dessa bor uppmuntras for att pd sd sitt uppnd hog effektivitet for
sambhillet.

Med utgidngspunkt 1 tidigare utredningar och efter diskussioner
med intressenter och experter féreslr jag en modell f6r marknads-
tilltride pd den framtida jirnvigsmarknaden. Jag har bl.a. undersokt
hur man med hjilp av lagstiftade *tumregler” skulle kunna definiera
och reglera grinserna mellan den samhillskopta och den kommer-
siella trafiken. Min bedémning dr dock att det inte ir mojligt att i
lag faststilla uttommande regler, utan att bedémningar behover
goras fran fall ull fall. Det dr dock viktigt att kriterierna for bedém-
ningen ir transparenta och att de ir faststillda och kinda 1 forvig.

Nir det giller trafikhuvudminnens ritt att utféra och organisera
trafik bor denna ritt dven fortsittningsvis som huvudregel begrin-
sas till trafik inom det egna linet. Utvidgad trafikeringsritt 6ver
linsgrins ska kunna beviljas pd liknande sitt som 1 dag, bl.a. med
kravet att en bittre trafikférsorjning kommer till stdnd. Dessutom
ska ett krav vara att en sddan utvidgad trafikeringsritt medfor
hégre samhillsekonomisk effektivitet, och att detta alltsd ska vara
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ett kriterium som ska uppfyllas vid bedémningen. I stillet for att
regeringen utfér provningen foresldr jag att den gors av Transport-
styrelsen.

For att trafik inte ska upphandlas om den ind3 kan komma till
stind ska ett annonseringsférfarande for att underséka marknadens
intresse foregd all upphandling av trafik. Upphandling av trafik ska
genomforas endast i de fall marknadens intresse uteblir.

Konkurrensmodellen bygger siledes pd att inga ensamritter ska
gilla. Alla som uppfyller grundliggande villkor fir anséka om tig-
ligen. Vidare 3liggs Rikstrafiken och trafikhuvudminnen att ta
fram och offentliggéra lingsiktiga trafikférsérjningsprogram inne-
hillande samhillets minimikrav och ambitioner {6r den trafik som
bér finnas f6r medborgarna. Programmen bér omfatta en period av
cirka tio &r med limpliga revideringstillfillen.

Fordonsforsorjning och underhall av fordon

En kommande avreglerad persontrafik pd jirnvig férutsitter att det
finns fordon att tillgd f6r nya aktorer. Det dr dirfor viktigt ate £3
till stdnd en konkurrensneutral och vil fungerande fordonsférsorj-
ning. Det ir dven viktigt att underhillet av fordonen fungerar f6r
samtliga aktorer. Utgdngspunkt f6r min utredning ir att all fordons-
forsdrjning ska, sd ldngt mojligt, ske pd kommersiella grunder.

Jag foreslar att SJ 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, forrin de har auk-
tionerats ut for forsiljning. Nigot statligt vagnbolag ska inte
inrittas, och for att markera detta stillningstagande ska de statliga
fordon som anvinds fér den upphandlade statliga persontrafiken pd
sikt avvecklas. Under avvecklingsperioden bér Rikstrafiken svara
for f6rvaltning av fordonen. Det statliga fordonsbidraget till trafik-
huvudmin bor avskaffas och ersittas med bidrag till infrastruktur-
satsningar som frimst underlittar f6r den regionala trafiken.

Jernhusen bor dven fortsittningsvis vara igare av de statliga
underhillsfastigheterna men bolaget bor dliggas att forutom
avkastningskrav sirskilt beakta de transportpolitiska mélen vid
uthyrning av underhillsfastigheterna till underhillstéretag. Under-
hillstoretag m.fl. ska ges mojligheter att f& hyra mark med lang-
tidskontrakt. Banverket bor sitta styrande avgifter for uppstill-
ningsspdr och dirmed verka fér att spir i anslutning till inne-
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varande eller kommande underhéllsanliggningar anvinds fér upp-
stillning infér underhdll eller f6r angeligna trafikbetingade upp-
gifter.

Samordnat biljettsystem

Det ir viktigt att resendrerna har tillgdng till samordnade system
for att pd ett enkelt sitt f3 information om olika resmojligheter
samt att kunna boka och képa biljetter for hela resan, oavsett om
det ir en eller flera som utfor transporttjinsten. Det kan konstate-
ras att redan 1 dag 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 infor-
mation och biljetter bor detta utnyttjas. For att forenkla intridet
for nya aktorer bor en statlig férhandlingsman utses for att 3 till
stdnd en ekonomisk férening med marknadens parter som med-
lemmar. Den ekonomiska féreningen ska dga AB Samtrafiken.

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

Samtrafikens produktutveckling och drift av Samtrafikens grins-
snitt, liksom avrikningsfunktionen mellan operatérerna skots for
nirvarande av Linkon, vilket dr ett heligt dotterbolag till SJ AB.
For att balansera maktforhillandena och garantera aktdrernas for-
troende for Linkon bor delar av féretaget siljas ut. SJ AB bor dock
inneha en aktiemajoritet for att regeringen genom dgardirektiv ska
kunna garantera ett konkurrensneutralt agerande.

Olika bokningssystem ska finnas pi marknaden. Operatérer och
organisatdrer ska kunna anvinda sina egna system. De som saknar
egna system ska pd marknadsmaissiga grunder kunna ansluta sig till
det bokningssystem man foredrar. Samtliga bokningssystem ska
limna vissa grundliggande uppgifter om sitt utbud till en gemen-
sam databas.

16
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Effektivt nyttjande av sparen pa konkurrensneutrala villkor

I mitt uppdrag ingdr att inhimta information frin Banverket om
kapacitetstilldelningen och arbetet med utveckling av metodik fér
tilldelningsforfarandet. De kriterier som Banverket har utarbetat
for att prioritera mellan ansékningar ir oprecisa och utgér endast
ett av flera stdd for tdgplanekonstruktdrerna. Detta innebir att det
limnas utrymme f6r skénsmissiga bedémningar, nigot som kan
medfora att de sokande kan kinna osikerhet om deras ansékningar
har behandlats korrekt.

I ett framtida lige dir trafikmingden kan antas 6ka och behov
av tdgligen dirmed vixer, samtidigt som antalet aktérer som kon-
kurrerar om samma kapacitet ocksd okar, stills dnnu hogre krav pa
icke-diskriminerande och konkurrensneutral kapacitetstilldelning.
Godstrafikens berittigade krav pd infrastrukturkapacitet ska beak-
tas. I arbetet ska Banverket samrida med Jirnvigsstyrelsen/Transport-
styrelsen och andra berérda myndigheter.

Jag har vid underhandskontakter med Niringsdepartementet fore-
slagit att Banverket bor {8 1 uppdrag att

e dels tillsammans med berdrda aktdrer inom sektorn vidareut-
veckla den administrativa modellen f6r kapacitetstilldelning,

e dels genomfora den forskning som dr nédvindig for att utveckla
modellen s att kravet pd samhillsekonomisk effektivitet upp-

fylls.

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

Jag foresldr dven ett fortydligande 1 jirnvigslagen innebirande
att tillsynsmyndigheten, 1 de fall den finner att infrastrukturfor-
valtaren har fattat ett beslut som inte ir i enlighet med jirnvigsla-
gen eller foreskrifter som meddelats med stod av lagen, ska ange
riktlinjer for ett nytt beslut av infrastrukturférvaltaren.

Behov av regeldndringar

EU:s s.k. tredje jirnvigspaket bestdr av en férordning och tvd
direktiv, varav det ena direktivet inte ir av intresse fér denna
utredning. Férordningen om tdgpassagerares rittigheter och skyl-
digheter kriver viss komplettering 1 svensk lagstiftning. Dessa
behov av lagindringar omhindertas dock p& annat sitt och jag
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bedémer att nigra dndringar som faller inom ramen fér denna
utredning inte behover goras. Direktiv 2007/58/EG, 1 vilket mark-
nadséppningen for internationell persontrafik regleras, medfér
dock ett antal dndringar 1 jirnvigslagen. Till foljd av dessa
indringar i lagen behover ocksd férordningar och foreskrifter juste-
ras.

D3 mitt forslag om marknadsoppmng giller det jirnvigsnit som
forvaltas av staten krivs i ingen indring 1 jirnvigslagen som direkt
foljd av detta. Kraven pd att uppgifter ska limnas, dels till en
gemensam databas, dels f6r uppfoljning kriver dock lagstiftning.
Aven trafikhuvudmannalagen behéver kompletteras med anledning
av att trafikhuvudminnen enligt mitt forslag ska uppritta trafikfor-
sorjningsprogram och att dessa dven ska offentliggoras.

I 6vrigt krivs dndringar i olika férordningar. Ett antal myndig-
heter som verkar 1 jirnvigssektorn foreslds fa nya uppgifter, vilket
medfér dndringar 1 férordningar med instruktioner fér statliga
myndigheter

Uppfdljning och utvardering

I mina direktiv till denna utredning ingdr att limna forslag till
limpliga metoder och ansvar fé6r uppféljning och utvirdering av
marknadens utveckling efter ett genomférande av de forslag jag
limnar. Jag har dirfér utarbetat en modell med métt och indikato-
rer som ir limpliga att anvinda for att folja upp och utvirdera
framtida férindringar pd jirnvigsmarknaden.

Uppféljning och utvirdering av persontrafikmarknaden bér
enligt min mening géras med fokus pa effekter for resenirerna, for
marknaden och f6r samhillet. Dirfér bér mitt och indikatorer
inom foljande fyra sirskilda bevakningsomrdden utgéra stomme i
utvecklingen av en modell {6r uppféljning och utvirdering:

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

e strukturen pi hur marknaden férindras med fokus pd mark-
nadskoncentration, féretagsrorlighet och marknadsmakt,

e utvecklingen av tillging till nédvindiga gemensamma funktio-
ner, samt

e utvecklingen i och omfattningen av den samhillskopta trafiken.
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Transportstyrelsen bor ansvara fér en sammanhillande funktion
for den uppfoljning som aliggs berdrda aktorer. I mojligaste min
ska befintlig data och existerande rutiner utnyttjas. Transport-
styrelsen ska ocksd vara ansvarig for att de utvirderingar som ska
goras vid olika tidpunkter och kontrollstationer utfors.

Plan fér genomfdrande

Den 1 januari 2010 éppnas jirnvigsnitet f6r internationell person-
trafik inklusive ritt att lings den internationella strickan ta upp
och limna av passagerare utan att dessa behéver passera nations-
grins, s.k. cabotage. Det ir limpligt att den marknadséppning jag
foresldr sker samtidigt med den som giller internationell person-
trafik inom EU. Det innebir att trafikoperatérer kan forbereda sig
for att under april minad 2010 ansdka om tdgligen infér tdgplane-
skiftet 1 december f6r trafik som 1 huvudsak kommer att utforas
2011. Enligt min 3sikt bor den konkurrensutsittning jag foreslir
genomféras vid en och samma tidpunkt, dd det under utredningen
inte har kommit fram ndgot som talar emot detta.

Jag foresldr vidare att trafikhuvudmin 1 vissa situationer ska
kunna begira att regeringen prévar om att under en Svergdngstid
och 1 undantagsfall inféra begrinsningar i ritten att ta upp och
limna av passagerare vid vissa stationer. Vidare bér omprévning av
tidigare beviljade och 1 tiden obegrinsade utvidgade trafikerings-
ritter for trafikhuvudmin goras 1 enlighet med bedémnings-
grunderna i mitt férslag. Utgdngspunkten ska vara att ingdngna
avtal som triffats mellan trafikhuvudman och trafikféretag och
som giller den 1 januari 2010 inte ska paverkas.

Konsekvenser

For resenirerna innebir avregleringen och férekomsten av konkur-
rens frin olika hill stérre mojligheter att vilja hur de vill resa, vart
och tll vilka priser. De &tgirder jag foresldr skapar forutsittningar
for ligre priser och mer prisvirda resor som stimulerar resandet.
Mina férslag om en fortsatt utveckling av ett gemensamt informa-
tions- och biljettsystem inom ramen fér Samtrafiken kommer att
bidra till enklare reseplanering och biljettkép till nytta for rese-
nirerna. Genom att systemet dven framéver fir vila pd frivillig bas
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skapas ocks? forutsittningar for olika typer av aktérer med ett mer
varierat utbud av resor utdver det reguljira resandet 1 linjetrafiken.

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

Inom den kommersiella trafiken kommer marknaden fér per-
sontrafik med jirnvig att g frin en marknad som domineras av ett
foretag till en alltmer utvecklad marknad med fler och fler foretag.
D3 persontrafik inom jirnvig &tminstone 1 viss min priglas av
stordriftsfordelar ir det diremot inte troligt att den typ av trafik
som SJ AB i dag bedriver pd de kommersiellt gingbara strickorna
kommer att omfatta mer in en handfull aktérer. Sannolikt kommer
dtminstone ndgon av dessa aktorer att vara knuten till andra natio-
nella jirnvigsforetag, t.ex. tyska DB, danska DSB eller norska NSB.

Jag bedomer att det inte dr uteslutet, kanske rentav troligt, att
det pid en framtida avreglerad marknad kan komma att bedrivas
kommersiell trafik pd fler strickor in de som SJ AB definierat
som lénsamma. Mitt férslag till avreglering av den kommersiella
trafiken avser siledes att 6ppna mojligheter for nyetablering och
nya aktdrer kommer att vilja trida in pd marknaden for att prova
sina affirsmojligheter. Olika kategorier av aktdrer kommer dock
att ha olika forutsittningar att snabbt ta sig in p8 den nya
marknaden. Framférallt storre aktdrer och aktdrer med tillgdng till
egna fordon och andra viktiga och nédvindiga funktioner kommer
att kunna etablera sig relativt snabbt. For mindre aktérer som
saknar sddana kommer intridet troligen att ske mer successivt. De
dtgirder jag foresldr for att 6ka tillgdngen till sidana funktioner
kommer dock att bidra till att underlitta etableringen dven for
dessa.

Att inféra konkurrens i den kommersiella trafiken kommer
hogst troligt att ha effekter ocksd pd den upphandlade trafiken.
Med fler aktorer pd den kommersiella marknaden kan fler operato-
rer vara intresserade av att vara verksamma dven inom den upp-

handlade trafiken.
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Det utvidgade uppgiftsansvaret for berérda myndigheter i
anslutning till utvecklingen av en modell fér uppféljning och
utvirdering bedémer jag kunna skétas inom ramen fo6r myndig-
heternas nuvarande uppgifter och inom ramen f6r befintliga anslag.
Det giller frimst SIKA och Banverket, SCB, Socialstyrelsen och
Konkurrensverket. Transportstyrelsen bér diremot tillféras ytter-
ligare resurser for att 16sa de uppgifter jag foreslar.
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Remit

The inquiry is to propose how increased competition can be
achieved between commercial actors on the passenger rail traffic
market while fulfilling passengers’ wishes for quality and
accessibility. The point of departure is that S] AB’s exclusive traffic
rights are to be abolished. The remit includes investigating the
various options for opening up the market, either directly or
gradually. One important point is the establishment of rules to
ensure that traffic funded by public subsidy does not squeeze
commercial traffic out of the market. An assessment should also be
made of whether regional actors should have the right to organise
traffic in several different counties.

Deregulation of the rail market

A number of markets have been deregulated over the last few
decades, both in Sweden and in other countries. In the rail sector
there is competition between companies that provide passenger
transport services in several countries. However, this almost
exclusively concerns traffic put out to tender by the authorities,
while the market for commercial passenger traffic is still mostly
closed to actors other than the countries’ own state railway
companies.

In Sweden, as in a number of other European countries, rail
passenger traffic has increased steadily over the last 10 years, and is
likely to continue to do so in the future. However, continued
positive rail traffic trends depend on the presence of infrastructures
that can meet the increased demand.
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Competition on the future passenger traffic market

The overall objective of the inquiry is to increase the benefit to
passengers and society via increased choice, good value travel and
increased supply. This should be done by making optimal use of
public resources. Transport services should be based on traffic that
can be operated on a commercial basis.

From a public point of view, there are also positive effects to be
gained from operating more rail traffic than that which is
financially profitable. In other words, there are economic
arguments to justify public intervention in various forms to ensure
that traffic that cannot be operated on a financially viable basis is
operated nonetheless. However, according to basic principles
society should not operate services that could be provided by the
market, nor in any other way unnecessarily disrupt the market.

A key issue in this inquiry is finding an interface between
commercial and contracted traffic that ensures both that society’s
need for transport provision is met and that the market has the
right conditions to operate in a way that minimises the need for
public intervention. Clear dividing lines need to be drawn between
the areas in which commercial and contracted traffic may operate,
while at the same time cooperation between the two should be
encouraged in order to achieve a high level of efficiency for society.

Based on earlier inquiries and following discussions with
stakeholders and experts, I propose a model for market access on
the future rail market. I have investigated how the boundaries
between public and contracted traffic could be drawn and regulated
by means of legislative ‘rules of thumb’. However, my assessment
is that it is impossible to establish exhaustive rules in legislation;
instead, decisions should be made on a case-by-case basis.
Nonetheless, it is important that the assessment criteria are
transparent and that they are laid down and known in advance.

Local and regional public transport agencies’ (PTA’s) right to
operate and organise traffic should, in general, continue to be
limited to traffic within their own county. It should be possible to
grant extended traffic rights across county boundaries in a similar
way as currently, e.g. on the condition that it ensures improved
transport provision. A further condition for such extended traffic
rights should be that they increase economic efficiency, and
therefore that compliance with this criterion shall be evaluated. I
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propose that the examination be carried out by the Swedish
Transport Agency instead of the Government.

In order that traffic is not put out to tender if it could be
provided anyway, an advertisement process to Investigate the
market’s interest should precede all transport procurement. Traffic
should only be put out to tender in cases where there is no interest
from the market.

The competition model is therefore based on the absence of
exclusive rights. Any applicant that fulfils the basic conditions is
entitled to apply for train paths. The National Public Transport
Agency and PTA’s will furthermore be required to draw up and
publish long-term transport provision programmes containing
minimum public requirements and ambitions for the traffic which
should be available to citizens. The programmes should cover a
period of around ten years, with appropriate review intervals.

Rolling stock provision and maintenance

Future deregulated passenger rail transport is dependent on the
availability of rolling stock to new actors. It is therefore important
to bring about competition-neutral and efficient rolling stock
provision. It is also important that rolling stock maintenance
functions for all actors. The starting point for my inquiry is that all
rolling stock maintenance should, as far as possible, take place on a
commercial basis.

I propose that S] AB should keep its rolling stock. In order to
create a second-hand market for rolling stock, surplus rolling stock
held by S] AB and Swedish State Railways must not be scrapped or
hired out until they have been auctioned for sale. No State rolling
stock company should be established, and to highlight this
decision, the State rolling stock used for contracted State passenger
transport should be phased out in the long term. During the
phasing-out period, the National Public Transport Agency should
be responsible for managing rolling stock. State rolling stock
support given to the regional public transport agencies should be
abolished, and replaced with support for infrastructure investments
that primarily facilitate regional transport.

Jernhusen should continue to own the State maintenance
facilities, but the company should be required not only to observe
rate of return requirements but also to pay particular attention to
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transport policy objectives when hiring out maintenance facilities
to maintenance companies. Maintenance companies etc. should be
given the opportunity to rent land on long-term contracts. The
Swedish National Rail Administration should set guideline fees for
stabling tracks and thus work to ensure that tracks connected to
current or future maintenance facilities are used for stabling ahead
of maintenance or for transport-related tasks.

Coordinated ticketing system

It is important that passengers have access to coordinated systems
in order to be able to gain easy access to information on different
travel options and book and purchase tickets for their entire
journey, irrespective of whether the transport services are operated
by one or several providers. It should be noted that there is already
an effective ticketing system, Resplus, run by Samtrafiken AB. A
large number of operators and organisers of mass passenger
transport services, with the exception of air transport, are included
in this system.

Since well-developed cooperation on information and ticketing
already exists, this should be used. In order to simplify entry for
new actors, a state negotiator should be appointed to bring about a
cooperative society with the market parties as members. The
cooperative society should own Samtrafiken.

Samtrafiken should coordinate and steer the development of a
common ticketing system for rail passenger transport. All actors
should be granted access to the system on non-discriminatory and
reasonable terms. Connection to the system should be voluntary.

Samtrafiken’s product development and interface operation, as
well as the clearing function between operators is currently run by
Linkon, a wholly-owned subsidiary of SJ AB. In order to maintain
a power balance and ensure actors’ confidence in Linkon, parts of
the company should be sold off. However, S] AB should hold a
share majority so that the Government is able to ensure
competition-neutral action through owner directives.
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There should be different booking systems on the market.
Operators and organisers should be able to use their own systems.
Those without their own systems should be able to connect to the
booking system of their choice on a market basis. All booking
systems should submit certain basic information about their
services to a common database.

Efficient use of tracks on competition-neutral terms

Part of my remit is to collect information from the Swedish
National Rail Administration on capacity allocation and work to
develop a methodology for the allocation process. The criteria
worked out by the Swedish National Rail Administration to
prioritise between applications are imprecise and are just one of
several tools for timetable designers. This means that there is room
for discretion, which can lead to uncertainty on the part of
applicants as to whether their applications have been dealt with
correctly.

In the future, when it can be assumed that the volume of traffic
and the need for train paths will increase along with the number of
actors competing for the same capacities, there will be even greater
requirements for non-discriminatory and competition-neutral
capacity allocation. The freight transport sector’s legitimate
demands for infrastructure capacity should be taken into account.
The Swedish National Rail Administration should consult the
Swedish Rail Agency/Transport Agency and other relevant
authorities in this work.

In informal contacts with the Ministry of Enterprise, Energy
and Communications, I have suggested that the National Rail
Administration should be tasked with:

e further developing the administrative model for capacity
allocation together with actors involved in the sector and

e carrying out the research needed to develop the model to fulfil

the requirement of economic efficiency.

The National Rail Administration has since received instructions in
accordance with my proposals in appropriation directions from the
Government.
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I also propose a clarification of the Railways Act to the effect
that the supervisory authority, where it finds that the
infrastructure manager has taken a decision that is not in
accordance with the Railways Act or regulations issued pursuant to
the Act, shall lay down guidelines for a new decision on the part of
the infrastructure manager.

Need for regulatory changes

The EU’s ‘third railway package’ consists of a regulation and two
directives, one of which is of interest to this inquiry. The
regulation on rail passengers’ rights and obligations will require
various additions to Swedish legislation. However, those legislative
amendments required are being dealt with elsewhere and, in my
view, no amendments need to be made within the scope of this
inquiry. Directive 2007/58/EC, which governs market openings for
international passenger traffic, does, however, necessitate a number
of amendments to the Railways Act. As a result of these
amendments to the Act, adjustments will also need to be made to
ordinances and regulations.

As my market opening proposal applies to the rail network
managed by the State, no amendments to the Railways Act are
required as a direct result of it. The requirement that information
should be submitted both to a common database and for
monitoring does, however, require legislation. The Act on
Responsibility for Certain Public Transport also needs to be
supplemented since, under my proposals, the PTA’s will produce
transport provision programmes and these will also be published.

Amendments are also needed to various ordinances. It is
proposed that a number of authorities involved in the rail sector be
given new tasks, which requires amendments to ordinances
containing instructions to central government authorities.

Monitoring and evaluation

My terms of reference for this inquiry include making proposals
for appropriate methods and responsibilities for monitoring and
evaluating the development of the market following the
implementation of my proposals. I have therefore developed a
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model with appropriate metrics and indicators to monitor and
evaluate future changes on the rail market.

In my view, monitoring and evaluation of the passenger
transport market should focus on the effects for passengers, the
market and society as a whole. For this reason, metrics and
indicators within the following four particular areas should form
the framework for the development of a monitoring and evaluation
model:

o DPassengers’ experience and perspective, measured in terms of
quantity, quality and customer satisfaction,

e The structure of changes to the market, focussing on market
concentration, corporate mobility and market power,

e The development of access to necessary essential facilities,

o The development and scale of contracted traffic.

The Transport Agency should play a coordinating role for the
monitoring required of the actors concerned. As far as possible,
existing data and routines should be used. The Transport Agency
should also be responsible for the evaluations to be carried out at
various times and checkpoints.

Plan for implementation

On 1 January 2010, the rail network will be opened up for
international passenger transport, including the right to take up
and set down passengers along international routes without them
crossing a national border (known as ‘cabotage’). It would be
appropriate for the market opening I propose to take place at the
same time as that which applies to international passenger
transport within the EU. This means that transport operators can
prepare themselves to apply for train paths in April 2010 ahead of
the timetable changes in December for traffic which will mainly be
operated in 2011. In my view, since nothing has emerged in this
inquiry to suggest otherwise, the opening up to competition I
propose should be implemented all at once.

Furthermore, I suggest that PTA’s should, in certain situations,
be able to request that the Government considers introducing
limits to the right to take up and set down passengers at certain
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stations for a transitional period and in exceptional cases. Pre-
existing extended traffic rights for PTA’s that were previously
approved and are unlimited in time should be reviewed in
accordance with the evaluation criteria in my proposal. The starting
point should be that pre-existing agreements between PTA’s and
transport companies in force on 1 January 2010 should not be

affected.

Consequences

For passengers, deregulation and the presence of competition from
various quarters means more choice of how and where to travel and
at what price. The measures I propose create the conditions for
lower prices and better value transport, stimulating travel. My
proposals for the continued development of a common
information and ticketing system within the Samtrafiken
framework will make it easier to plan journeys and purchase
tickets, to the benefit of passengers. Since the system will continue
to be voluntary, the conditions will also be put in place for
different types of actors with a broader range of travel services,
above and beyond regular public transport.

At the same time, there is, of course, uncertainty about how
transport will function for passengers before the new arrangements
have stabilised. There is a risk, particularly in the introductory
phase, that increased entry and exit of new operators could give
rise to some irregularity in services offered, reducing the
attractiveness of rail transport and making it difficult for
passengers to orient themselves.

Within commercial traffic, the market for rail passenger
transport will move from being dominated by one company to a
more developed market with more and more companies involved.
However, as passenger rail transport is, at least to some extent,
characterised by economies of scale, it is not likely that the kind of
traffic currently operated by SJ AB on commercially viable routes
will involve more than a handful of actors. It is likely that at least
one of these actors will be associated with other national railway
companies, e.g. German DB, Danish DSB or Norwegian NSB.

In my judgement, it is not impossible, and is even likely, that
commercial traffic on a future deregulated market may be operated
on more routes than S] AB has defined as profitable. My proposal
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for the deregulation of commercial traffic therefore intends to
open up possibilities for the establishment of new business, and
new actors will want to enter the market to test their business
opportunities. However, different categories of actors will have
different prospects for rapid entry onto the new market. It is
predominantly larger actors and those with access to their own
rolling stock and other important facilities that will succeed in
establishing themselves quickly. For smaller actors without those
assets, entry will probably come more gradually. The measures I
propose to increase access to such functions will, however, help
facilitate the establishment process for these actors too.

Introducing competition into commercial traffic will very
probably also impact on tendered traffic. With more actors
involved on the commercial market, more operators may be
interested in also becoming involved in tendered traffic.

I believe that the extended obligation for the relevant
authorities to provide information in connection with the
development of a monitoring and evaluation model should be
manageable within the framework of the authorities’ current
functions and existing appropriations. This primarily concerns the
Swedish Institute for Transport and Communications Analysis and
the National Rail Administration, Statistics Sweden, the National
Board of Health and Welfare and the Competition Authority.
However, the Transport Agency should be allocated additional
resources for the responsibilities I propose.
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1 Inledning

1.1 Utgangspunkter
Jarnvagsutredningen 1

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

Nir det gillde persontrafik pd jirnvig utredde jag dess utveck-
ling och limnade f6rslag om

jirnvigens roll pd den framtida persontrafikmarknaden,
marknadstilltridet,

trafikeringstillstind och skadlighetsprévning,
operatdrsmarknaden,

fordonsférsorjningen,

resenirsvillkor och resenirsservice, samt

terminaler och terminalservice.

Mina forslag genomférdes inte till fullo vilket innebar att S] AB
beholl sin exklusiva ritt att trafikera statens jirnvigsnit. Frdgan om
att konkurrensutsitta trafiken aktualiserades pd nytt dd den nuva-
rande regeringen den 8 november 2007 beslutade att tillsitta utred-
ningen ”Okad konkurrens pi marknaden for persontransport pi
jarnvig” (Dir. 2007:145).

'SOU 2003:104.
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Kommittédirektiven

Av direktiven (se bilaga 1) framgdr att jag fick 1 uppdrag att foresld

e dtgirder som skapar forutsittningar fér konkurrens pd den
kommersiella marknaden for persontrafik och som tillgodoser
samhillets och resenirernas krav pd effektivitet och kvalitet
m.m.,

e principer, kriterier och process for en effektiv reglering av kon-
kurrens och samverkan mellan kommersiell och upphandlad
persontrafik pd jirnvig,

e de forindringar av lagstiftningen som féljer av egna forslag,
EG:s direktiv om 6ppning av marknaden for internationell per-
sontrafik pd jirnvig samt EG:s forordning om tdgpassagerares

rittigheter och skyldigheter,

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

e en dvergripande plan f6r genomférande.

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 1 utférda tjinster.
En viktig utgingspunkt i direktiven ir att det inte ska férekomma
ndgra monopol, vare sig pd operators- eller organisatdrsnivd. En
annan ir att upphandlad trafik inte ska tillitas konkurrera ut kom-
mersiell trafik om det inte kan pdvisas att det leder till 6kad sam-
hillsnytta. Centralt fér utredningen har varit att forma en mark-
nadsmodell som utvecklar och effektiviserar verksamheten och dir
samspelet mellan den samhillsképta och den kommersiella trafiken
kan tas tillvara. Samtidigt ska de bada tilldtas verka pé egna villkor.
Jirnvigstrafikens framtida roll pd persontrafikmarknaden maste
bedémas med utgingspunkt i de strukturella forindringar som
skett och framledes kan antas ske i samhillet. De dtgirder som
foreslds méste ocksd stillas i relation till hur medborgarna genom
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sina representanter i riksdagen, regeringen och kommuner vill att
sambhillet ska utvecklas. Min roll i detta sammanhang har varit att
overviga hur nya forutsittningar f6r att bedriva persontrafik pd
jirnvigen kan bidra till att transportpolitiska och andra samhalls-
mal kan uppfyllas.

1.2 Hur vi har arbetat

I enlighet med direktiven har jag samritt med berérda organisa-
tioner. De har dels ingdtt i expertgruppen dels i referensgruppen.
Tio moten har hillitss med expertgruppen och tre méten med
referensgruppen. I referensgruppen har ingdtt representanter for
myndigheter, féretag och andra organisationer som berérs av utred-
ningens arbete och som inte fanns foretridda i expertgruppen. En
sirskilt tillsatt fordonsgrupp har under min ledning arbetat med att
undersdka mojligheter till nira samarbete mellan vagnbolagen
Transitio och Statens jirnvigar.
Dessutom har jag haft ett antal méten med och besékt

e politikergrupper,

e samtliga trafikhuvudmin samt foretridare f6r Norrtdg AB, Tig i
Milardalen (TiM), T4g i Bergslagen (TiB) samt Milardalsradet,

e jirnvigsmyndigheter 1 Danmark,
e representanter frin niringsdepartementet,
e samtliga berérda myndigheter, foretag och andra organisationer,

e utredarna for i sak niraliggande utredningar, (’Oversyn av myn-
digheter och verksamheter inom transportomridet”, ”Oversyn
av lagstiftningen pd kollektivtrafikomridet” samt en av forfat-
tarna till rapporten Vem fir kéra var”?, Magnus Persson),

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

e tvd utlindska vagnbolag, samt

e finansbolag.
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Dessutom har jag medverkat bl.a. vid
e AB Samtrafikens ledningsmote,

e moten med vd-gruppen for SLTF, numera Svensk Kollektivtra-
fik, samt

e seminarium om jirnvigsfrigor som Miljépartiet anordnade.

Jag har arrangerat
e ett seminarium om kapacitetstilldelning och

e ett seminarium om biljettsystem.

Som en grund f6r mina 6verviganden har jag litit Handelshog-
skolan 1 Stockholm analysera forutsittningarna for konkurrens pd
persontrafikmarknaden.” Analysen beskriver utvecklingen av mark-
naden samt belyser villkoren for en fungerande konkurrens mellan
marknadens olika aktérer. Vidare har Vig- och transportforsk-
ningsinstitutet (VTI) fér Jirnvigsutredningens rikning analyserat
motiven for ett offentligt tagande i trafiken.’

Statskontoret har pd uppdrag av mig utrett férutsittningarna fér
ett operatdrs- och konkurrensneutralt informations- och biljett-
system for persontrafik pd jirnvig.* Denna analys har legat till
grund f6r utformningen av forslag till dtgirder for att dstadkomma
ett sddant system.

Konsultféretaget Econ Péyry” har pd mitt uppdrag upprittat en
rapport om hur uppféljning och utvirdering av Jarnvagsmarknaden
efter en avreglering kan utformas. Rapporten har varit vigledande
for mig 1 kapitel 10, Uppféljning och utvirdering.

Jag har gett Banverket i uppdrag att beskriva erfarenheterna
av konkurrensutsatt persontrafik i nigra linder inom EU. Ban-
verket har 1 sin tur anlitat Transportforskningsgruppen 1 Borlinge
(TFK) for att utfora uppdraget.® I uppdraget ingick att vilja ut de
linder som haft en sidan utveckling att utredningen skulle kunna
dra nytta av erfarenheterna. Iakttagelserna frin TFK framgir 1

2 Alexandersson, G. och Hultén, S. Marknadsanalys av férutsittningarna fér en fortsatt
avreglering av jirnvigens persontrafik, Handelshogskolan i Stockholm/MTC, 2008.

3 Pyddoke, R. Reglering av ett offentligt tagande i interregional persontrafik pi jirnvig,
VTI, 2008.

* Statskontoret. Hela vigen med en biljett Forutsittningar for ett operators- och konkurrens-
neutralt informations- och biljettsystem {6r persontrafik pd jirnvig, Rapport 2008:13.

> Poyry AB. Konkurrensen pd spiret — Uppfdljning och utvirdering av jirnvigsmarknaden —
Delrapport 1, 2008.

¢ Wirnfeldt, Y. Internationell kartliggning. Promemorior maj och augusti 2008, TFK.
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kapitlen 3, 5 och 6. Banverket har ocksd redogjort fér utveckling av
transportarbetet pd persontrafikmarknaden under de senaste iren,
vilket finns beskrivet 1 kapitel 3.

Slutligen kan nimnas inlisning av tidigare rapporter och utred-
ningar 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 per-
spektiv samt hur marknaden f6r persontrafik pd jirnvig ir organi-
serad och hur den fungerar. Dessutom beskrivs i kapitel 3 ocksd
kortfattat hur den internationella persontrafikmarknaden fungerar.

I del IT redogor jag ingdende f6r mina 6verviganden och forslag
1 avgorande frigor for att konkurrensutsittning av persontrafiken
pd jirnvig ska kunna fungera nimligen

kapacitetstilldelningen,

konkurrensen pd den framtida persontrafikmarknaden,
jirnvigsfordonen och underhll av dessa,
biljettsystem, samt

genomforande.

Kapacitetstilldelningen, som behandlas 1 kapitel 7, ir en mycket
central friga for hur framgingsrik den kommande avregleringen
inom persontrafik pd jirnvig ska bli. Granskningen av arbetet med
att utveckla en modell for en effektiv och konkurrensneutral kapa-
citetstilldelning har pd olika sitt behandlats i utredningen. Hir kan
nimnas ett seminarium i februari, dir bl.a. Banverket och Jirnvigs-
styrelsen aktivt medverkade. Jag har ocksd diskuterat denna friga
vid méte med de nimnda verkens generaldirektérer. Banverket och
Jirnvigsstyrelsen har dven givits mojligheter att skriftligen, till-
sammans och var f6r sig, patala vilka legala 3tgirder som verken
ansdg behovde vidtas. Frigan om kapacitetstilldelning har ocksd
dterkommande diskuterats vid ett antal expertméten.

Jag foreslog att Banverket skulle, tillsammans med berérda
aktdorer inom sektorn, dels vidareutveckla den administrativa
modellen foér kapacitetstilldelning, dels genomféra den forskning
som ir nddvindig for att utveckla modellen for kapacitetstilldel-
ning sd att kravet pd samhillsekonomisk effektivitet uppfylls.
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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 person-
trafikmarknaden ska gd ull. Hir diskuteras forutsittningar for
utveckling av den kommersiella trafiken och alternativa 16sningar
for att dppna persontrafikmarknaden. Vidare behandlas den viktiga
frigan om samspel och avgrinsning mellan kommersiell och sam-
hillsképt trafik. Avslutningsvis 1 kapitlet limnar jag forslag till
modell f6r marknadstilleridet samt hur ett 6nskvirt utbud kan
sikerstillas.

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

En nyckelfriga som avhandlas dr hur operatérer som vill eta-
blera sig pd den kommersiella persontrafikmarknaden men som
saknar egna fordon kan {3 tillgdng till nédvindiga fordon utan allt
for hoga kostnader.

Biljettsystem ir ytterligare dn 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 &terstir dock en del. Minga resenirers énskemdl
om att kunna f8 en samlad aktuell bild av reseutbud och priser for
persontrafik pd jirnvdg samt kunna boka en genomgdende biljett
bér torhoppningsvis bli en realitet. Jag noterar dven att SJ AB har
ett betydande dgarinflytande inom féretagen som styr eller admini-
strerar det nuvarande biljettsystemet. For att komma till ritta med
detta maktinflytande féreslir jag ett antal dtgirder som kan sprida
detta till samtliga aktuella aktorer.

I de avslutande kapitlen beskriver jag kort 1 kapitel 8 verksam-
heten f6r myndigheterna som har uppgifter inom jirnvigssektorn
samt vilka férindringar som myndigheterna berérs av till foljd av
mina forslag. T kapitel 9 foresldr jag behovet av lagindring till {61;d
av mitt forslag och féljderna av EG:s lagstiftning fér svensk per-
sontrafik pd jirnvig.

38



SOU 2008:92 Inledning

Jag beskriver hur uppféljningen och utvirderingen av avregle-
ringen bor utvecklas i kapitel 10, presenterar planen fér genom-
forande 1 kapitel 11 samt redogor slutligen fér konsekvenserna av
mina férslag 1 kapitel 12.
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2 Den svenska jarnvagens
avregleringsprocess

I det foljande gors en kortfattad genomging av avregleringen av
den svenska jirnvigssektorn, vars start vanligen dateras till 1988.
Genomgéngen inleds med en beskrivning av avregleringar 1 allmin-
het, direfter féljer en redovisning av viktigare politiska beslut.
Kapitlet avslutas med dels en sammanfattning av utgdngsliget infor
avregleringens borjan 1988, dels en analys av motiv fér 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 interna-
tionell som nationell och regional nivd och brukar vanligen benim-
nas avreglering. I det f6ljande anvinder jag detta uttryck for denna
process, trots att omreglering ir ett mera adekvat begrepp. Det ir
nimligen hogst nédvindigt att det dven pd marknader som &ppnas
for nya aktorer finns ett tydligt regelverk som styr hur aktdrerna
far agera.

Avreglering dr en interaktiv process mellan politiska beslut och
marknadsaktorernas reaktioner pd dessa. Det dr manga gdnger svirt
att forutse vilka effekterna blir nir dndringar gors i sedan linge eta-
blerade strukturer. Det giller sirskilt i en sektor sdsom jirnvigs-
sektorn vilken har s& stor piverkan pd och piverkas av s& minga
andra omriden i samhillet. Justeringar i regelverket blir nédvindigt
nir marknaden reagerar pd annat sitt in vad lagstiftningen avsig
nir den inférdes. Likasd kan politiska svingningar medfora att reg-
lerna méste dndras.
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2.2 Jarnvagens avreglering

Nedan redovisas 1 korthet de viktigare politiska besluten 1 jirn-
vigens avregleringsprocess. Redovisningen bygger delvis pa rappor-
ten Marknadsanalys av forutsittningarna for en fortsatt avreglering av
jdarnvégens persontrafik som Handelshogskolan 1 Stockholm/MTC
har upprittat for utredningen. Besluten och de propositioner som
ligger till grund foér dessa har féregitts av mycket omfattande
utredningsarbeten, vilka i varierande grad har beaktats. Fér en nir-
mare redogorelse av svenska utredningar hinvisas till kapitel 2 1 den
nimnda rapporten.

Vertikal separation mellan infrastruktur och trafik

Nir det giller avreglering av den svenska jirnvigssektorn brukar
1988 4rs transportpolitiska beslut' anses gora startpunkten. SJ var
vid den tiden ett affirsverk vars verksamhet genom &ren hade blivit
allt mer vidlyftig, inkluderande vissa myndighetsuppgifter. I grova
drag innebar beslutet 1988 att den tidigare banavdelningen inom SJ
bildade Banverket for att forvalta den statliga jirnvigsinfrastruktu-
ren, medan 6vriga delar av SJ skulle handha trafikverksamheten. De
ursprungliga avsikterna med de genomgripande férindringarna som
regeringen foreslog 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
“ftunktioner 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. P§ si sitt
behovde inte kapital tillféras 6ver statsbudgeten.

I 1988 &rs beslut ingick dven att trafikhuvudminnens ansvar fér
den lokala och regionala trafiken utokades till att frdn 1990 dven
gilla jirnvigstrafik. Trafikhuvudminnen tilldelades trafikerings-
ritten 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. Trafik-

! Prop. 1987/88:50 Trafikpolitiken infér 1990-talet.
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huvudminnen kunde iven tilldelas trafikeringsritt pd stomjirn-
vigarna 1 linet efter beslut av regeringen. P4 motsvarande sitt
kunde SJ, efter beslut av Banverket, ges ritt att trafikera linsjirn-
vagar.

Trafikhuvudminnen fick under 10 &r cirka 200 miljoner kronor
per ar i statligt bidrag, vilket motsvarade SJ:s underskott for trafi-
ken. Bidraget var inte knutet till jirnvigstrafik, utan utgick iven
om tigen ersattes med buss. Dessutom fick trafikhuvudminnen
vederlagsfritt dverta de fordon som SJ hade anvint for jirnvigs-
trafiken 1 linen for det fall de valde att fortsitta med jirnvigstrafik.

I och med att trafikhuvudminnen gavs ansvaret for jirnvigs-
trafiken fick de ocksd mojlighet att upphandla trafiken frdn andra
operatdrer dn SJ. Vid den férsta upphandlingen av tdgtrafik 1
Sméland, med trafikstart 1990, kom SJ:s monopol pd tdgtrafik att
brytas, och ett fyradrigt avtal tecknades med BK Tdg. 1991 ansokte
trafikhuvudmannen 1 Jonkopings lin om trafikeringsritt pd stom-
jirnvigen mellan Nissjo och Jonkoping, efter det att S meddelat
att man tinkte minska sitt trafikutbud pd strickan. Regeringen
beviljade ansékan och BK T4g vann dven denna upphandling.

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

Som jag tidigare nimnt var avsikten med reformen 1988 inte
avreglering utan att skapa bestiende forutsittningar for SJ att driva
trafik utan nya statliga riddningsinsatser. Vidare avsigs att jim-
stilla transporter pd jirnvig med transporter pd vig. Nigot uttalat
syfte att utsitta SJ for konkurrens gir inte att uttyda. Diremot
skapades genom reformen forutsittningar fér konkurrens betrif-
fande den regionala jirnvigstrafiken, di trafikhuvudminnen fick
inte bara ansvaret {6r denna trafik, utan dven fordon och pengar foér
att upphandla trafiken.
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Upphandling av interregional trafik i konkurrens

I enlighet med regeringens forslag” bérjade frin och med trafikéret
juni 1993 — juni 1994 statens kép av de foretagsekonomiskt olén-
samma interregionala persontransporterna upphandlas i konkur-
rens i stillet f6r genom omférhandlingar av avtalen med SJ. For-
indringen motiverades av den “olimpliga kombinationen” av SJ:s
ensamritt och en i forvig beslutad képesumma f6r olénsam inter-
regional trafik. Avsikten var att 6ka kostnadseffektiviteten och
overgdngen till upphandling kom ocksd att leda till att SJ kraftigt
sinkte sina ekonomiska krav for att utfora trafiken. Inte forrin det
trafikir som startade 1 januari 2000 kom andra tdgoperatorer att
ligga bittre anbud in SJ. Den upphandlingsomgingen innebar
ytterligare stora kostnadssinkningar och Tdgkompaniet vann den
prestigefyllda nattrafiken pd évre Norrland, medan Sydvisten bor-
jade trafikera Vistkustbanan och BSM Jirnvig strickan Téreboda —
Falkoping — Nissjo.

Léngtgiende avreglering som kom av sig

1994 beslutade riksdagen 1 enlighet med regeringens avreglerings-
proposition’ att SJ:s och trafikhuvudminnens respektive ensam-
ritter skulle avskaffas fr.o.m. 1 januari 1995. Alla som hade ekono-
miska forutsittningar att uppritthdlla trafik 1 enlighet med det
sokta uppligget skulle kunna tilldelas tigligen. En myndighet for
marknadstillsyn och tilldelning av infrastrukturkapacitet skulle eta-
bleras, men SJ skulle under en 6vergingsperiod fortsitta att ansvara
for trafikledning och ha féretridesritt vid planering av trafik-
yyanster. Trafikledningsbesluten skulle kunna éverklagas ull till-
synsmyndigheten.

Betriffande fordon skulle grundprincipen vara att varje trafik-
intressent skulle dga eller hyra sin egen materiel. Sidana fordon
som SJ sjilv inte behovde skulle siljas till marknadspris. Gemen-
samma funktioner skulle finnas kvar hos SJ, men de skulle géras
tillgingliga for ovriga intressenter. For sidana funktioner som
trafikledning, stationer samt biljett- och informationssystem skulle
SJ ta ut sjilvkostnadspris, medan mindre rangerbangirdar, depder,

2 Prop. 1991/92:130 Okad konkurrens inom den kollektiva persontrafiken.
? Prop. 1993/94:166 Avreglering av jirnvigstrafiken och riktlinjer m.m. fér SJ:s verksamhet
under 3ren 1994-1996.
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gods- och kombiterminaler samt verkstider skulle upplitas till
marknadspris.

Motiven for avregleringen var att de delar av jirnvigssystemet
dir konkurrens hade inforts hade givit positiva resultat 1 form av
minskade kostnader. En 6ppen jirnvigsmarknad ansdgs oka forut-
sittningarna for SJ att moéta konkurrensen frin andra trafikslag.
Aven de investeringar som gjorts i jirnvig utgjorde en bakgrund
till reformen. En konkurrenskraftig jirnvigssektor ansigs vara
angeligen, bl.a. for att minska Sveriges avstdndshandikapp i for-
hillande till den europeiska marknaden samt medverka till en stirke
stillning f6r miljévinligare transporter. I propositionen sig man
inte ndgon risk for att jirnvigens ekonomi skulle férsvagas pd
grund av raserade stordriftsférdelar, eftersom det naturliga mono-
polet fanns inom infrastrukturen och stordriftsférdelar 1 driften
frimst inom gemensamma funktioner. Nyetableringarna férvinta-
des inledningsvis inte bli sirskilt omvilvande. Det var frimst den
upphandlade trafiken och systemtigen som férvintades paverkas av
okad konkurrens.

Efter regeringsskiftet hosten samma &r revs beslutet om avregle-
ring upp.' Motiveringen var att det tidigare beslutet grundades pa
otillfredsstillande beslutsunderlag. Det saknades en analys av vilka
effekter en total avreglering skulle i pd jirnvigstrafiken och sam-
hillsekonomin.

Trafikledning och andra funktioner éverfors fran SJ

Ett &r senare presenterade regeringen forslag® pd 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. fol-
jande.

Trafikhuvudminnens ansvar f6r den lokala och regionala trafi-
ken inom sitt lin motiverade att deras trafikeringsritt skulle
utvidgas till att gilla dven stomnitet i linet. Efter regeringens
medgivande skulle de kunna f3 trafikeringsritt dven 1 angrinsande
lin om syftet var att utveckla den lokala eller regional trafiken i det
egna linet.

* Prop. 1994/95:72 Omprévning av beslutet om avreglering av jirnvigstrafiken.
> Prop. 1995/96:92 Nya férutsittningar for jirnvigstrafiken.
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Betriffande konkurrens inom persontrafiken konstateras 1 pro-
positionen att dven andra operatorer kan utféra sddan trafik som
upphandlas. En fullstindig konkurrensutsittning av den inter-
regionala persontrafiken bedémdes fi s negativa effekter for
landets totala persontrafikforsérjning att det di inte var limpligt
att forindra villkoren for den interregionala persontrafiken.

Tilldelningen av kapacitet skulle, i likhet med féregdende reger-
ings forslag, éverforas frén SJ. Denna funktion skulle enligt de nya
forslaget dven handha den operativa trafikledningen, och skulle
inrittas som en sjilvstindig enhet administrativt inordnad 1 Ban-
verket. I valet mellan en administrativ och en efterfrigebaserad och
dirigenom prisstyrd modell for kapacitetstilldelning féresprikades
den administrativa modellen.

Regermgens uppfattning var att en dkad konkurrens fér gods-
transporter pd jirnvig var en viktig forutsittning for att jirnvigs-
sektorn skulle 6ka sin marknadsandel. Redan det férhéllandet att
det finns en mojlighet for nya aktérer att komma in pd marknaden
skulle stimulera sivil nya aktérer som SJ till okad effektivitet,
nytinkande och kundanpassning. Tanken var dock att nya féretag
fraimst skulle verka som matarbolag som i1 samverkan med SJ skulle
erbjuda sméskaliga trafiklésningar.

Betriffande godstrafik éppnades hela det statliga jirnvigsnitet
for alla jirnvigsforetag med site 1 Sverige som uppfyllde kraven pd
sikerhet m.m. Denna grundregel var dock férenad med omfattande
undantag till skydd fér SJ:s godstrafik. Motivet f6r denna begrins-
ning 1 marknadséppningen var att bibehilla jirnvigstrafikens kon-
kurrenskraft och stordriftsfordelar.

Skyddet for SJ:s godstrafik bestod i att pd strickor med bety-
dande godsfloden, enligt propositionen “ett avgrinsat bannit” men
i praktiken nistan alla linjer av ngon betydelse, skulle nya operaté-
rer tillitas endast om den nya trafiken inte innebar en pitaglig for-
simring for redan etablerad trafik. Dirtill kom SJ ll f6ljd av det
EG-direktiv som nimns nedan att skyddas av prioriteringsregeln
som gav mojlighet att [dta "gamla” tigligen ha foretride framfor
nya ansékningar.

I propositionen framhélls vikten av att alla operatérer skulle fa
tilltride till gemensamma funktioner som stationer, biljettsystem,
terminaler och rangerbangirdar pd samma villkor som SJ:s tig-
trafikrorelse. Det ansdgs dock inte finnas nigon anledning att bryta
ut dessa frdn SJ, men detta stillningstagande skulle utvirderas och
omprovas.
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Det var regeringens grundliggande uppfattning att de operaté-
rer som avsig att starta trafik skulle goéra 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 for-
fogande. Diremot kunde SJ utifrdn affirsmissiga bedémningar gora
de dispositioner av fordonen som man fann limpliga.

EU-intridet borjar inverka pd svenska regler

Redan 1991 hade i 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 f6ljd av
Sveriges intride 1 EU var det nddvindigt att inféra ndgra bestim-
melser som 1 praktiken haft mycket begrinsad betydelse. Det giller
ritten for s.k. internationella sammanslutningar att bedriva transit-
trafik, utan ritt till cabotage, genom och mellan olika medlems-
stater och ritten att utféra internationella kombinerade godstrans-
porter. I direktivet foreskrivs dven att rikenskaperna f6r de olika
verksamheterna transporter och infrastrukturférvaltning ska hillas
3tskilda. Detta krav hade uppfyllts mer in vil genom delningen av
SJ 1988, en 4tgird som kan férmodas ha pdverkat sdvil EG-lagstift-
ningen som den mycket omfattande jirnvigsreform som kom att
genomforas i Storbritannien.

Regeringen beslutade senare i férordning (1996:734) om statens
spdranliggningar om principer fér tilldelning av kapacitet pd spi-
ren. Dessa principer grundas pi ett EG-direktiv’. Kapacitet skulle
tilldelas med utgdngspunkt i ett effektivt utnyttjande av statens
sparanliggningar. Tilldelningen skulle ske pd ett konkurrensneut-
ralt och icke-diskriminerande sitt. Det fanns mojlighet att ge fore-
tride till viss trafik, nimligen:

1. Persontrafik upphandlad av staten.

2. Trafik som mojliggjorde finansiering av ny infrastruktur.

3. Taglige som tlldelats och utnyttjats under foregiende tidtabells-
period.

¢ Direktiv 91/440/EEG om utvecklingen av gemenskapens jirnvigar.
’ Direktiv 95/19/EG om tilldelning av jirnvigsinfrastrukturkapacitet och uttag av infra-
strukturavgifter.
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EU beslutade 1995 iven om ett direktiv® vars syfte var att siker-
stilla att tilltridesritten f6r den internationella jirnvigstrafik som
det ovan nimnda direktivet frdn 1991 féreskrev tillimpades pa ett
enhetligt och icke-diskriminerande sitt. Inom gemenskapen ska
gilla vissa gemensamma baskrav avseende yrkesmissig limplighet
och tllrickliga forsikringar. Dessa kompletteras med nationella
krav avseende t.ex. sikerhet. Till f6ljd av detta beslutades om ett
antal indringar i jirnvigssikerhetslagen.” Aven dessa regelindringar
kan anses ha haft mycket begrinsad betydelse for att dstadkomma
en dppnare jirnvigsmarknad.

Gemensamma anliggningar éverfors fran SJ

I och med den transportpolitiska propositionen 1998'° ersitts
begreppet trafikpolitik mot transportpolitik. Regeringens avsikt
med detta var att markera en vidgad syn p3 transporternas funktion
1 samhillet. Riksdagens beslut att godkinna regeringens forslag
innebar, av intresse 1 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
frdn SJ. Silunda kom ansvaret fér trafikantinformationssystem,
anliggningar pd plattformar och planskilda plattformsforbindelser
att foras dver till Banverket frin SJ. Likas 6verfordes 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 spdr till statens spdranliggningar.

En ny myndighet — Rikstrafiken — med uppgift att utveckla den
interregionala kollektivtrafiken inrittades. Rikstrafiken huvudupp-
gift skulle enligt forslaget vara att utifrin ett kundorienterat hel-
hetsperspektiv verka for att dstadkomma ett samverkande kollek-
tivtrafiksystem som bidrar till uppfyllandet av de transportpolitiska
mélen om tillginglighet och regional utveckling. Detta skulle upp-
nds dels genom férhandlingar f6r att skapa samverkanslésningar pd
frivillig grund, dels genom upphandling av viss transportpolitiskt
motiverad interregional persontrafik. Huvuddelen av den upp-

8 Direktiv 95/18/EG om tillstind fér jirnvigsforetag.
? SFS 1990:1157, Prop. 1995/96:192 Tillstind for internationell jirnvigstrafik.
19 Prop. 1997/98:56 Transportpolitik fér en hillbar utveckling.
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handlade trafiken var jirnvigstrafik, men Rikstrafiken gavs frihet
att upphandla dven annan trafik.

I propositionen konstateras att de hoga kostnaderna for
rullande materiel och férhillandevis korta upphandlingar utgor
hinder {6r nya operatorer att komma in pd marknaden. Regeringen
ansdg indd att fordon bor trafikintressenterna sjilva ansvara for
och de skulle sdledes inte ses som en gemensam funktion. Fér att
stirka konkurrensen vid upphandling av trafik avsig regeringen att
ge Rikstrafiken i uppgift att analysera behovet av tgirder for att
sikerstilla tillgdngen till fordon vid upphandling av jirnvigstrafik.
Utgdngspunkten var att ett statligt vagnbolag eller liknande inte
skulle inrittas.

Regeringen foreslog dven att den lingviga busstrafiken skulle
avregleras. Fore 1993 hade den som ville starta busstrafik varit
tvungen att visa att busstrafiken inte skadade befintlig jirnvigs-
trafik. 1993 flyttades bevisbordan 6ver pd SJ och trafikhuvud-
minnen s att dessa hade att bevisa att busstrafiken skulle inverka
skadligt pd deras verksamhet. I enlighet med propositionen av-
skaffades skadeprévningen fr.o.m. januari 1999.

Affdrsverket Statens jirnvigar bolagiseras

Ytterligare ett steg 1 svensk jirnvigshistoria togs di Riksdagen
godkinde regeringens bolagiseringsproposition''. I och med detta
beslutades att verksamheten 1 affirsverket Statens jirnvigar vid &rs-
skiftet 2000-2001 skulle 6verféras till ett eller flera aktiebolag.
Genom bolagiseringen skulle SJ ges lika férutsittningar som sina
konkurrenter och bittre kunna tillgodose kundernas krav pd ser-
vice. Bolagiseringen skulle underlitta rationalisering och effektivi-
sering och anpassning till en internationalisering av marknaden.
Staten skulle dga alla aktier 1 det eller de bolag dir kirnverksam-
heten 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.

" Prop. 1999/2000:78 Andrad verksamhetsform fér SJ m.m.
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SJ:s fastighetsinnehav ansigs hora till de mer komplexa frigorna
och det framhélls att bolagiseringen skulle ske pd ett sitt som bade
sikerstillde operatorernas tillgdng till och anvindning av de gemen-
samma funktionerna samtidigt som de kommersiella utvecklings-
mojligheterna skulle kunna tas till vara.

Det anfordes att med anledning av att SJ hade oinskrinkt trafi-
keringsritt pd stomnitet fanns en stor osikerhet hos operatorer
som avsdg 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 upp-
handlade trafiken, dels efter en period av upphandling kunde hivda
att en linje &ter var lonsam och att SJ dirfor skulle dteruppta trafi-
ken. 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, gora en bedémning av om trafiken ska fortsitta
att upphandlas nir tiden for att avtal om trafik som upphandlats av
staten l6per ut.

Trafikhuvudmin som samverkar om trafik skulle kunna ges
gemensam trafikeringsritt. Trafikhuvudminnen hade redan tidigare
ritt att efter regeringens medgivande bedriva trafik pd stomjirnvig
utanfér linet. De ansdkningar som hade gjorts fér sidant med-
givande hade inte motts av ndgra invindningar av berdrda parter.
Dirfor ansigs denna reform i praktiken endast innebira en férenk-
ling av den administrativa hanteringen och inte medféra nigon reell
utvidgning av trafikhuvudminnens eller inskrinkning i SJ:s trafike-
ringsritt. Ett exempel pd tillimpning av denna regel ir beslutet 1
december 2007 angiende Oresundstigen (se nedan). Den rittsliga
grunden for den trafik som trafikhuvudminnen i Orebro, Vist-
manlands, Dalarnas och Givleborgs lin gemensamt driver inom
ramen for T4g 1 Bergslagen ir dock den sedan 1996 gillande regeln
om en trafikhuvudmans ritt att efter regeringens medgivande
bedriva trafik i angrinsande lin.

Regeringen ansig att problemen med fordonsférsorjning 1 allt
visentligt var losta di ett antal trafikhuvudmin hade o6vertagit
aktierna i1 Transitio AB. Betriffande den av staten upphandlade
trafiken skulle SJ dven fortsittningsvis &liggas att mot ersittning
stilla rullande materiel till forfogande till dess att tillgingen pd
begagnad materiel 6kat till en tillfredsstillande niva.
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Fordonsbidrag till trafikhuvudmdnnen

I enlighet med 2001 &rs infrastrukturproposition'’ beslutades en
okad planeringsram for investeringar 1 jirnvigstrafik pd 100 miljar-
der kronor. Erfarenheter frin tidigare ar visade att anskaffningen av
fordon inte hade skett i samma takt som moderniseringen av jirn-
vigssystemet. Man sig en risk att trafikeringen inte kunde nd upp
till den 6kande efterfrigan, nigot som innebar en avsevird sam-
hillsekonomisk férlust. Dirfor foreslogs att 4,5 miljarder kronor
skulle ges till trafikhuvudminnens investeringar i spirfordon for
regional kollektivtrafik.

EU:s jarnvigspaket

Den 1 juli 2004 tridde jirnvigslagen"” i kraft. Genom lagen genom-
fordes bl.a. EU:s s.k. jirnvigspaket, vilket bestdr av fyra EG-direk-
tiv'". Detta var det forsta av hittills tre jirnvigspaket och ett férsok
frin EU att inféra regler som skulle tvinga medlemsstaterna att
dppna sina respektive jirnvigsmarknader. Av férindringar av bety-
delse for svenskt vidkommande kan nimnas att konkurrensen pd
jirnvigsmarknaden ska 6vervakas av ett regleringsorgan som ir
oberoende 1 forhdllande till varje infrastrukturférvaltare, avgifts-
organ, organ som tilldelar infrastrukturkapacitet samt jirnvigs-
foretag och andra som kan anséka om infrastrukturkapacitet.
Vidare giller att tillstdnd for jirnvigsforetag ska vara giltigt 1 hela
gemenskapen.

I syfte att forenkla f6r nya aktorer ska infrastrukturférvaltare
publicera en beskrivning av sitt jirnvigsnit och den information
som ir nddvindig for den som avser att bedriva jirnvigstrafik.
Avgifter ska tas ut for att ticka minst den kostnad som uppstar
som en direkt f6ljd av trafiken, vilket 1 Sverige har tolkats som
kortsiktiga marginalkostnader. Det finns dven mojlighet att ta ut
hégre avgifter. Rabatter kan i vissa fall medges, liksom mojligheter
att inféra ett system som ger kompensation for sidana kostnader
som inte tas ut av konkurrerande transportslag.

2 Prop. 2001/02:20 Infrastruktur for ett ldngsiktigt hdllbart transportsystem.

1> 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 tillstind for jirnvigs-
foretag, Direktiv 2001/14/EG om tilldelning av infrastrukturkapacitet, uttag av avgifter for
utnyttjande av jirnvigsinfrastruktur och utfirdande av sikerhetsintyg, samt Direktiv
2001/16/EG om driftskompatibiliteten hos det transeuropeiska jirnvigssystemet fér kon-
ventionella tdg.
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Den som ansdker om kapacitet pd flera infrastrukturférvaltares
nit behover limna ansékan till bara en av dessa, vilken ir skyldig
att vidarebefordra ansékan till vriga berdrda infrastrukturforval-
tare. I svensk lagstiftning inférdes ritten f6r sidana som organise-
rar men inte sjilva utfér trafik att anséka om och tilldelas infra-
strukturkapacitet, under férutsittning att de ir auktoriserade av
regleringsorganet, dvs. tillsynsmyndigheten Jirnvigsstyrelsen.

Om alla ansékningar inte kan tillgodoses ska infrastrukturfor-
valtaren utféra en kapacitetsanalys och uppritta en kapacitetsfor-
stirkningsplan. Infrastrukturférvaltarens behov av kapacitet for
underhillsarbeten ska inges samtidigt med andra ansékningar om
kapacitet. Tillricklig hinsyn ska tas till hur de s6kande p&verkas nir
kapacitet reserveras for planerat underhall.

Sokande av kapacitet ska kunna begara proévning hos t1llsyns—
myndigheten av t.ex. beskrivningen av jirnvigsnitet och kriterier i
denna, tilldelningsférfarandet och dess resultat, avgiftssystemet
samt nivd och struktur 1 friga om avgifter. Tillsynsmyndighetens
beslut ska kunna prévas i domstol.

Bestimmelserna om jirnvigsmateriel harmoniseras, vilket pi
sikt fir antas leda till att den gamla ordningen med vertikalt integ-
rerade jirnvigsfoérvaltningar som skapar sin egen standard ersitts
med en marknad dir aktérer ska kunna képa materiel frén konkur-
rerande siljare.

Forsta oppningen for rent kommersiell persontrafik

I den transportpolitiska proposition som regeringen lade fram 1i
mars 2006," och som senare beslutades av riksdagen, skapades en
liten 6ppning fér andra jirnvigsforetag in SJ AB' att bedriva per-
sontrafik pd rent kommersiella villkor. Frin april 2007 ir siledes
det jirnvigsnit som forvaltas av staten dppet tor alla jirnvigsfore-
tag att bedriva trafik med chartertdg och nattdg. I 6vrigt hivdades i
propositionen att genomgripande férindringar av reglerna for till-
tride till jirnvigsmarknaden boér goras forst dd féreslagna framtida
EU-regler slutligt har antagits. Under tiden miste marknadsfunk-
tioner och tillsynsfunktioner fortsitta att utvecklas och rutiner
utformas f6r tillimpning av prioritetskriterier f6r tilldelning av
sparkapacitet. Detta bor enligt propositionen goras 1 en stegvis

> Prop. 2005/06:160 Moderna transporter.
'¢ §]:s persontransportverksamhet fordes vid bolagiseringen 2001 till SJ AB.
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modell som Banverket bér fi ansvar f6r. Nigot sddant uppdrag
gavs dock inte till Banverket. Efter den granskning som jag
genomférde inom ramen f6r denna utredning har dock Banverket
fatt ett uppdrag avseende kapacitetstilldelning. Mer om detta finns
1 kapitel 7.

I syfte att oka forutsidgbarheten och stabiliteten pa strickor som
trafikeras av S] AB och dir det finns behov av trafik f6r pendlings-
resor foreslogs Rikstrafiken {3 i uppdrag att tillsammans med regi-
onala intressenter se over villkoren 1 den tidigare éverenskommel-
sen med SJ AB om &tagande att utfora viss trafik. Vid behov skulle
basutbudet av ldngviga trafik kunna utvidgas mot ersittning. Jirn-
vigsstyrelsen skulle ges i uppdrag att évervaka att ersittningen ir
skilig och marknadsmissig. Inte heller i denna friga har regeringen
tilldelat myndigheterna de uppdrag som foreslds 1 propositionen.

Vidare féreslogs att trafikhuvudminnen under en tiodrig for-
soksperiod skulle {8 ensam trafikeringsritt for dagtdg pd jirnvigs-
nitet mellan Ange och Sundsvall och norr dirom, inklusive Botnia-
banan. P34 regeringens uppdrag har Rikstrafiken direfter i enlighet
med detta tecknat avtal med Norrtdg AB om ritten att bedriva per-
sontrafik 1 de fyra nordligaste linen frin november 2011 och tio ar
framdt. Norrtdgsforsoket beskrivs nirmare i kapitel 3.

En offentligrittslig lag om resenirers rittigheter avseende all-
min reseinformation, information vid stdérningar samt ersittning
vid stérningar har ocks8 inférts 1 enlighet med propositionens for-
slag.

EU:s andra jirnvigspaket

Ett antal indringar i svensk lagstiftning” gjordes i juli 2007 till
foljd av att EU:s andra jirnvigspaket, vilket bestdr av en férordning
och tre direktiv'’, antogs i april 2004. Genom andra jirnvigspaketet
harmoniseras regler om sikerhet och teknisk utformning inom

'7Se prop. 2006/07:45 Andra jirnvigspaketet — fortsatt EU-harmonisering av jirnvigs-
lagstiftningen.

'8 Direktiv 2004/49/EG om sikerhet pi gemenskapens jirnvigar och om indring av direktiv
95/18/EG om tillstdnd fér jirnvigsforetag och direktiv 2001/14/EG om tilldelning av infra-
strukturkapacitet, uttag av avgifter f6r utnyttjande av jirnvigsinfrastruktur och utfirdande
av sikerhetsintyg, Direktiv 2004/50/EG om indring av direktiv 96/48/EG om drifts-
kompatibiliteten hos det transeuropeiska jirnvigssystemet {or hoghastighetstdg och Direk-
tiv 2001/16/EG om driftskompatibiliteten hos det transeuropeiska jirnvigssystemet for
konventionella tdg, samt Direktiv 2004/51/EG om éndring av direktiv 91/440/EEG om
utvecklingen av gemenskapens jirnvigar.
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gemenskapen med syftet att effektivisera internationell trafik och
gora det enklare f6r jirnvigsforetag att utfora sidan trafik. Dirut-
over foreskrevs tidigareliggning av en total marknadséppning for
godstrafik inklusive cabotage p3 alla jirnvigslinjer. Andra jirnvigs-
paketet och de svenska lagindringarna till {6ljd av detta ir prin-
cipiellt betydelsefulla for en framgingsrik avreglering av jirnvigen,
sirskilt for internationell trafik. Genom andra jirnvigspaketet
skapas forutsittningar, men nigra omedelbart mirkbara konse-
kvenser gdr knappast att pavisa.

Trafikhuvudmin fir bedriva storregional trafik

I december 2007 fattade regeringen beslut om att ge trafikhuvud-
minnen i Sydsverige gemensam trafikeringsritt for Oresundstigen
pa strickorna Malmé — Goteborg och Malmé — Alvesta."” Trafike-
ringsritten tilldelades pd forsok frin och med 2009 till och med
2016 och ir forknippad med ett antal villkor. Bland villkoren mirks
att trafiken i friga ska samordnas med 6vrig tig- och busstrafik och
eventuell subvention ska vara riktad mot dagliga resor. Vidare ska
en strategisk trafikforsorjningsplan tas fram vilken bl.a. ska inne-
hilla en prognos fér den kommersiella trafikens 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 kom-
mersiell persontrafik inte paverkas av den planerade trafiken, vilket
ir en forutsittning enligt gillande regelverk for att regeringen ska
kunna medge trafikeringsritt 1 flera lin f6r trafikhuvudmin i sam-
verkan. Enligt regeringen ir en 6kad regional rddighet 6ver trafiken
en viktig forutsittning f6r samordning och andra forbittringar av
trafiksystemen dven pd en storregional nivd till resenirernas bista.
Beslutet innebar att trafikhuvudmin kan organisera och upphandla
trafik som tidigare varit férbehdllen SJ AB.

Enligt villkoren har regeringen mojlighet att avbryta férsoket
om det visar sig att férsoket leder till en férsimring av den samlade
interregionala trafikférsodrjningen pd berérda strickor. Regeringen
poingterar ocksd att beslutet inte ir prejudicerande. Se vidare om

Skdneforsoket 1 kapitel 3.

! Regeringsbeslut 6 december 2007, dnr N2006/12020/TR.
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EU:s tredje jarnvégspaket

I oktober 2007 beslutades EU:s tredje jirnvigspaket.*® Samtidigt
beslutades dven en férordning om kollektivtrafik pd jirnvig och
vig.”! Avsikten med tredje jirnvigspaketet ir att gdra jirnvigs-
transporterna 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 éver nationsgrins-
erna forenklas. Kollektivtrafikférordningen har diremot uttryck-
ligen inte till syfte att ytterligare 5ppna marknaden fér jirnvigstrafik.

Den 4tgird som torde {3 storst effekt dr dock att marknaden for
internationella tdg dppnas for alla jirnvigsforetag. I detta inklude-
ras ritten till cabotage, dvs. att ett jirnvigsforetag frin ett 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
bérja gilla senast den 1 januari 2010. Det finns dock betydelsefulla
begrinsningar i marknadséppningen, bla. giller att trafikens
huvudsakliga syfte ska vara att befordra passagerare mellan skilda
medlemsstater. Vidare har medlemsstaterna ritt att begrinsa till-
tridesritt och ritt till cabotage pd strickor som omfattas av avtal
om allminna tjinster eller dir ett jirnvigsforetag har beviljats
exklusiv tilleridesritt.

2.3 Sammanfattande beskrivhing av utvecklingen
Kort om utvecklingen fore 1988

Nir jirnvigar bor]ade byggas 1 Sverlge vid mitten av 1800-talet
uppmuntrades privata ]arnvagar pa olika sitt samt1d1gt som staten
tog ansvar for stombanorna i landet. De privata jirnvigarna stod
vid tiden for forsta virldskriget for tvd tredjedelar av det svenska
jirnvigsnitets banlingd. Med anledning av bilismens intdg och starka
frammarsch kom jirnvigen att f4 mindre betydelse som transport-
medel och drabbas av ekonomiska problem, vilket sirskilt gick ut

2 Forordning (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 for utnyttjande av jirnvigsinfrastruktur samt Direktiv 2007/59/EG om behorig-
hetsprévning av lokférare som framfor lok och tig pd jirnvigssystemet i gemenskapen.

2! Férordning (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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6ver de mindre jirnvigsférvaltningarna. 1939 var det statliga jirnvigs-
nitet nistan lika stort som det som drevs i privat och kommunal
regi.

For att bl.a. effektivisera jirnvigsdriften beslutades 1939 om ett
enhetliggérande, dvs. forstatligande av de svenska jirnvigarna,
vilket innebar att SJ skulle ta 6ver de kvarvarande privata och kom-
munaligda jirnvigsbolagen, vilka uppgick till ett antal av 94 1 bor-
jan av 1939. Beslutet innebar att SJ direfter fick monopol pd trafi-
ken pd i stort sett hela det svenska jirnvigsnitet. Med tiden kom SJ
att ansvara for och kontrollera i stort sett alla aspekter av jirnvigs-
trafik inklusive stédjande och kompletterande tjinster.

1988, nir avregleringen kan anses de facto pdbérjas var SJ ett
statligt verk som, férutom att kontrollera sdvil si gott som alla
transporter pd jirnvig och dess infrastruktur, dven var dgare eller
deligare i verksamheter som firjetrafik, busstrafik, speditionsfére-
tag, hotell, restauranger m.m. Dessutom agerade S] som myndighet
och utredde sjilv storre jirnvigsolyckor. SJ kunde stilla lingt-
gdende krav pd utférande och underhdll nir exempelvis industrier
ville bygga egna spdr som skulle ansluta till SJ:s. En schematisk
beskrivning av SJ-systemet fére 1988 dterfinns i figuren nedan.

SJ-systemet fore 1988

Underleverantoérer till
jarnvagsdriften
Jarnvagsnatet

Verkstader

Upphandling och dgande av
tag

FoU

Biljettsystem

Stadning Myndighetsroller
Trafikrestauranger " Utredning av
jarnvagsolyckor
Infrastrukturplaner

l Reglerande roller
Tidtabellaggnin

Kompletterande Jarnvéagsoperator Kontaktergnged 9
verksamheter Kommersiell persontrafik / utlandska
HE)t_eII Av staten subventionerad jarmvagsforvaltningar
Farjor persontrafik
Speditionsféretag med Av trafikhuvudman betald
lastbilstrafik trafik
Bussforetag Godstrafik

Kélla: Alexandersson och Hultén, 2008.
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Awvregleringens resultat och motiv for avreglering

Tjugo 4r senare har bilden radikalt férindrats. Verksamheter med
svag koppling till jirnvigstransporter har éverforts till andra sekto-
rer. De olika jirnvigsverksamheterna utférs av ett stort antal akto-
rer, sdvil statliga foretag och myndigheter som privata foretag,
vilka till stor del dr utlandsigda. Jirnvigstransporterna har okat
kraftigt samtidigt som antalet anstillda i sektorn har minskat, vilket
visar pd en stark produktivitetsférbittring.

Tempot 1 avregleringsprocessen har skiftat under &ren. Det har
sedan avregleringen pdborjats funnits foresprikare fér en snabb
avreglering, samtidigt som andra har férordat en lingsammare pro-
cess. Ett exempel pd dessa motsatta uppfattningar visades tydligt,
som framgir ovan, hosten 1994. Aven bland dem som foredrar ett
lugnare tempo 1 avregleringen har dock ofta férdelarna med att
konkurrensutsitta det kvarvarande monopolet framhillits.

Det kan idven konstateras att motiven fér de olika stegen i
avregleringsprocessen har varierat. Vissa beslut har varit nédvin-
diga f6r att uppfylla férpliktelserna 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 trafikverksam-
heten och dess stodtjinster. Med tiden kom allt fler funktioner att
flyttas frin SJ till Banverket. Bolagiseringen av affirsverket Statens
jirnvigar var ytterligare ett stort steg i denna process, liksom de
efterfoljande utforsiljningarna frin staten av flera av bolagen.
Bildandet av Jirnvigsstyrelsen och det mandat som denna till-
delades utgjorde viktiga moment for den vertikala desintegra-
tionen. Den vertikala uppdelningen har haft tvd syften, dels att ge
SJ:s trafikverksamhet bittre ekonomiska férutsittningar, dels att
skapa konkurrensneutrala villkor f6r alla marknadsaktorer.

Konkurrens i det horisontella ledet mojliggjordes genom att
trafikhuvudminnen gavs mojlighet att handla upp jirnvigstrafik i
konkurrens, dven om detta inte var det huvudsakliga syftet med
beslutet. Diremot hade beslutet att staten skulle upphandla inter-
regional trafik 1 konkurrens detta syfte. Likasd innebir beslutet att
ge trafikhuvudminnen i Sydsverige gemensam trafikeringsritt att
SJ AB utsitts for konkurrens.
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Privatisering av vissa funktioner som utgér stdd till kirnverk-
samheten var ett av skilen till bolagiseringen av Affirsverket.
Decentralisering av ansvaret f6r den regionala trafiken till trafik-
huvudminnen var ett av skilen for 1988 4rs reform. Aven beslutet
2007 att ge trafikhuvudminnen i Sydsverige gemensam trafike-
ringsritt for storregional trafik avsig att decentralisera ansvaret for
viss jirnvigstrafik.

Aven nir det giller avregleringen inom EU gir det att uppfatta
stora variationer i ambitionsnivin. Trots att forsta jirnvigspaketet
formellt dr infort 1 alla medlemsstaters nationella lagstiftning finns
stora brister 1 tillimpningen. Minga linder har inte genomfért en
fullstindig uppdelning mellan infrastrukturférvaltning och trafik,
utan dessa enheter ingdr i samma holdingbolag. Detta leder inte
sillan till att egna jirnvigsforetag favoriseras vid kapacitetstilldel-
ning, avgiftssittning etc.

Eftersom regleringsorganen 1 dessa linder dessutom i1 regel ir
mycket svaga gir det inte att {4 rittelse. De nyligen beslutade ritts-
akterna 1 tredje jirnvigspaketet och kollektivtrafikférordningen
visar ocksd att en Oppning av jirnvigsmarknaden just nu inte stir
sirskilt hégt pd EU:s prioriteringslista.
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3 Marknaden for persontrafik med
jarnvag

3.1 Olika satt att dela in marknaden

I forsok att beskriva trafikutvecklingen pd persontrafikmarknaden
brukar man traditionellt ofta dela in den efter det geografiska
resandemonstret, dvs. éver vilka grinser och vilka avstind resenirer
viljer att resa. Man talar dels om lokala och regionala (kortviga)
resor upp till tio mil, dels om interregionalt (Idngviga) resande pd
lingre strickor. Till den senare gruppen hér ocksd snabbtdg i fjirr-
trafik och internationella resor med tdg. Vad giller de internatio-
nella resorna har dessa dn si linge och 1 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 jirnvigs-
nitets uppbyggnad och delar in marknaden 1 olika strik. Stora strdk
ir t.ex. Vistkustbanan, Ostkustbanan, Dalabanan, Milarbanan,
Svealandsbanan, Vistra stambanan, Virmlandsbanan, Sédra stam-
banan, Blekinge kustbana och Kust till kustbanan. Ocksi hir syn-
liggors skillnader 1 resandemonster beroende pid befolkning och
resandeunderlag.

I en funktionell indelning (Jirnvigsgruppen KTH 2007) visas
marknadssegment dir jirnvigens huvudsakliga funktion ir styrande.
Enligt denna stod lingviga persontrafik med jirnvig for 47 pro-
cent, storregional for 27 procent, lokal och regional trafik 1 tit-
bebyggelse respektive glesbygd fér 19 och 7 procent. Dessa upp-
gifter ir baserade pd mittet personkilometer.

Trafiken i de olika segmenten beskrivs med foljande ord. Ling-
viga trafik knyter ithop landet och ir alternativ till bil, buss och
flyg, storregional trafik vidgar arbetsmarknader medan lokal regio-
nal trafik med tig 1 titbebyggelse ir en del i1 kollektivtrafiken och
avlastar vignitet. Funktionen fér den lokala och regionala tig-
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trafiken i glesbygd anges vara en “tillfredsstillande” transport-
forsérjning.

KTH framhiller sirskilt betydelsen och framvixten av den stor-
regionala trafiken. Aven om begreppet ofta anvinds bide av politi-
ker och inom jirnvigsbranschen finns ingen egentlig definition av
storregional trafik. En enkel definition ir trafik éver linsgrinser
dir det ir mojligt att pendla 6ver dagen flera gdnger i1 veckan. Van-
ligtvis anvinds begreppet for tigtrafik eftersom det ir investeringar
1 snabbare jirnvigar och tig som mojliggjort pendling dver storre
avstind. Hastigheten har sdledes stor betydelse men eftersom de
flesta moderna regionaltdg givet framkomlighet pd spiret gir for-
hillandevis lika fort ir det frimst uppehillsmonster, servicen
ombord och priset som skiljer tdgen &t.

Man kan ocksd vilja att beskriva persontrafikmarknaden efter
dess kommersiella férutsittningar och som ocks3 ligger 1 linje med
hur dagens konkurrensmodell &r utformad. Atskillnad gors efter
huvudmannaskap, hur trafiken finansieras och vilken typ av kon-
kurrens som r3der pd marknaden. I en sidan beskrivning syns dels
all trafik som subventioneras av samhillet och konkurrensupp-
handlas av Rikstrafiken och trafikhuvudminnen, dels all kommer-
siellt [onsam trafik som bedrivs i monopol av S] AB, s.k. egentrafik.
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Nedan 4skddliggérs utvecklingen 1 en sddan uppdelning.

Utveckling av trafiksystem
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Kalla: Jakob Wajsman, Banverket.

Till den kommersiella trafiken ska ocksd liggas den trafik som
bedrivs av kommersiella operatdrer med trafikeringsritt for char-
ter-, nattdgs- eller nationsgrinséverskridande trafik inom interna-
tionella sammanslutningar och som inte ingdr 1 SJ AB:s ensamritt.
Denna senare typ av trafik dr dn si linge av mycket blygsam
omfattning. Charter- och nattdgstrafiken avreglerades férst 2007
medan den landsoverskridande trafiken 1 internationella sam-
manslutningar varit fri sedan 1996.

Med mera fokus pd trafikens innehdll och resenirernas indivi-
duella 6nskemadl vad giller service och annat kan man istillet vilja
andra sitt att dela in persontrafikmarknaden. S] AB har t.ex. grovt
delat in trafiken och trafikuppgifterna i olika varumirken: X2000,
Intercity och trafikhuvudmannatrafik eller upphandlad trafik. P3
motsvarande sitt kan man i en mer ingdende analys éver varfér och
hur minniskor reser identifiera ytterligare sitt att dela in markna-
den efter indamilet for resan som t.ex. pendlingsresor till arbete
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och utbildning, serviceresor for sjukvird eller shopping, tjinste-
resor, fritidsresor 1 form av t.ex. event- eller charterresor.

3.2 Transportarbetets utveckling'
Samtliga transportmedel

Utifrdn en uppdelning i ldngviga och kortviga resor sig ir 2007
resandet pa den totala persontrafikmarknaden ut enligt féljande.

Det lingviga transportarbeter uppgick ar 2007 preliminirt till
39,6 miljarder personkilometer, vilket ir den hégsta nivdn nigonsin
och en 6kning med 1,1 miljarder personkilometer vid en jimforelse
med dr 2006. Andelen bilresor uppgick till 71 procent. Nivin pd
andelen bilresor har legat pd ungefir samma nivd de senaste fem
dren.

Langviga transportarbete ar 2007

Jarnvdg
15%

Flyg
8%

Kalla: Banverket.

Det kortviga transportarbetet uppgick ar 2007 preliminirt till
97,7 miljarder personkilometer, vilket ir den hégsta nivin ndgonsin
och en 6kning med 2,1 miljarder personkilometer vid en jimférelse
med dr 2006. Andelen bil- och motorcykelresor uppgick ar 2007 till
77 procent. De kollektiva resornas andel uppgick till 17 procent.
Géng-, cykel- och mopedtrafiken svarade for 4terstoden, dvs.
6 procent, vilket ir samma férdelning som &r 2006.

! Uppgifterna i avsnittet ir huvudsakligen och dir inget annat anges himtade frén Jakob
Wajsman, Banverket.
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Kortviga transportarbete ar 2007
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Kélla: Banverket.

Om man istillet fordelar resandet efter drende eller indamil for
resan framkommer att arbetsresorna svarade for cirka
27,5 miljarder personkilometer. Bilen svarade fér nistan tre fjirde-
delar av dessa resor. Tjinsteresorna svarade for cirka 17 miljarder
personkilometer. De kollektiva firdmedlen svarade for 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 tjinste-
resorna for ungefir 10 procent. For transportarbetet med kollek-
tiva firdmedel svarade tjinsteresorna for en dryg femtedel, vilket
understryker bilens och de kollektiva firdmedlens anvindningsom-
riden, se figuren nedan.
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Persontransporter ar 2006
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Kalla: Banverket.

Jarnvdg

Jarnvigens lingviga transportarbete uppgick dr 2007 preliminirt till
6,0 miljarder personkilometer, vilket ir den hdgsta nivin nigonsin
och en 6kning med 0,3 miljarder personkilometer vid en jimforelse
med &r 2006 och en 6kning med 0,8 miljarder personkilometer vid
en jimforelse med &r 2005. Det har siledes varit en mycket stor
okning for den interregionala tigtrafiken. Av figuren nedan fram-
gdr tdgtrafikens och 6vriga trafikslags utveckling 1970 till 2007.
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Langviga kollektivtrafik — utveckling 1970-2007
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Kalla: Jakob Wajsman, Banverket.

Jarnvigens kortviga transportarbete uppgick dr 2007 till 4,4 mil-
jarder personkilometer, vilket ir den hégsta nivin ndgonsin och en
okning med 0,4 miljarder personkilometer vid en jimforelse med
4r 2006 och med en miljard personkilometer vid en jimforelse med
dr 2004. Det har siledes, liksom for den interregionala trafiken,
varit en mycket stor 6kning f6r den regionala tigtrafiken. I nedan-
stiende figur framgir denna utveckling.
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Kortvéga kollektivtrafik — utveckling 1970-2007
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HKélla: Jakob Wajsman, Banverket.

Den sammanlagda fordelningen mellan det lingviga och det
kortviga resandet framgir av figuren nedan.
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Den totala efterfrigan pi transporter har siledes ckat stadigt hit-
tills och kommer sannolikt att gora s dven framdver. Det dr dock
det kortviga resandet som har okat mest. Okningen beror i stor
utstrickning pi utvecklingen av Oresundstrafiken men iven pi
utbyggnad av infrastruktur bl.a. norr om Stockholm och Uppsala,
fler och lingre tdg 1 Vistsverige och 1 Stockholmsregionen samt
bittre trafikplanering, 6kat underhdll och vissa strategiska inves-
teringar i infrastruktur i Milardalen (kraftsamling Milardalen).
Men dven om senare ars utveckling av persontrafiken givetvis ir
positiv for jirnvigens framtid finns vissa tecken som visar pd att
trenden kan komma att brytas. En férutsittning f6r en fortsatt
okning ir t.ex. att tringseln pd spiren till f6ljd av bristande kapaci-
tet eller ineffektivt nyttjande pd vissa viktiga strickor kan hanteras.
Den avmattande tillvixten 1 ekonomin som kunnat iakttas de
senaste 4-5 dren kan vidare innebira att efterfrigan pd kollektiv-
trafikresor och resor med jirnvigen s& smaningom planar ut.

3.3 Jarnvagsbranschens aktoérer och deras roller’
Trafiken och trafikoperatorerna

Utifrdn trafikens kommersiella férutsittningar kan sigas att per-
sontrafik pd jirnvig bestdr av tvd huvudsakliga delmarknader.
Utéver den kommersiella marknaden, med trafik som S] AB
bedriver med ensamritt och pd helt kommersiella grunder finns
marknaden fér upphandlad och avtalad trafik med olika grad av
subventioner 1 trafiken. Det ir dels den av staten, via Rikstrafiken,
upphandlade trafiken, dels den trafik som trafikhuvudminnen
upphandlar.

Den grundliggande modellen fér konkurrensen p& persontig-
marknaden ir konkurrens om spdren via anbudsupphandling. Nir
ett kontrakt tilldelats en operatér efter en upphandling blir denne
ensam operatdér for den specifika trafiken under avtalsperioden.
Det finns tvd huvudtyper av kontrakt. Fér trafikhuvudminnens
trafik anvinds vanligen bruttoavtal. Operatéren limnar anbud som
avser den ligsta nivdn pd bidrag som behévs for att ticka kostna-
derna (inklusive en vinst) for att bedriva trafiken. Trafikhuvud-
minnen ir ansvariga for att planera och marknadsféra trafiken och

2 Avsnittet bygger huvudsakligen och dir inget annat anges pi Alexandersson och Hultén,
2008.
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tar som regel alla intikter frin biljettforsiljningen under avtals-
perioden. Ibland fir operatdren en andel av dessa intikter i syfte att
stimulera till férbittringar. Ersittningskrav kopplade till for-
seningar och instillda tdg dr ocks& vanliga.

Den andra huvudtypen av kontrakt utgérs av nettoavtal, som
vanligen anvinds av Rikstrafiken i avtalen om interregional upp-
handlad trafik. Anbudsgivaren miste di kalkylera bdde med kost-
naderna och biljettintikterna under avtalsperioden, och limnar
sedan ett bud som avser det bidrag som behévs for att ticka netto-
underskottet. Under avtalsperioden siljer operatéren biljetter och
tar hand om intikterna och har generellt en storre frihet att paverka
trafiken jimfort med i bruttoavtalen.

Utvecklingen av konkurrensen 1990-2000

De forsta regelritta upphandlingarna av persontrafik med tig i
Sverige startade 1989, som en f6ljd av uppdelningen av SJ i ett ban-
verk och en operatér, i kombination med att trafikhuvudminnen
fick 6kade befogenheter och resurser att bestimma 6ver trafiken pd
linsbanorna. Det ledde till att BK T4g som férste konkurrent till SJ
vann ett kontrakt 1990 i Jonkopings lin. Efter intridet av BK Tag
fanns det tre jirnvigsoperatdrer i Sverige: SJ°, SL Tdg (pd nigra
lokalbanor i Stockholm) och BK Tig.

Det var inledningsvis enbart i samband med trafikhuvudmin-
nens upphandlingar som nyintriden dgde rum pd marknaden. Efter
pionjiren BK Tigs intride 1990 drojde det hela fem &r innan nista
nyintride (Sydtdg) dgde rum, och sedan ytterligare tre r innan ett
tredje foretag (Linjebuss) etablerade sig. Samtidigt lyckades ocksd
SJ i flera fall ta tillbaka trafik i férnyade upphandlingar. Den av
staten upphandlade trafiken hade varit utsatt fér anbudskonkurrens
1 sex r innan ndgot foretag (Sydvisten) 1998 lyckades vinna ett
kontrakt (med trafikstart 8r 2000). Delvis kan detta ha berott pa att
det var svdrare att ta hinsyn ocks3 till intiktssidan, men ocksd pd
visentligt hogre etableringshinder, exempelvis vad giller tillgdngen
till rullande materiel. Allt eftersom dessa etableringshinder lindra-
des blev det ocks3 littare f6r nya operatérer att vinna kontrakt.

3 Beteckningen SJ avser hir det for trafikverksamheten sammanhallna affirsverket som var
ett resultat av uppdelningen 1 Banverket och SJ och som fanns fram till bolagiseringen 2001.
SJ AB avser det trafikbolag som bildades vid bolagiseringen 2001 medan Statens jirnvigar ir
resultatet av och namnet pd den verksamhet som inte flyttades ver till ndgot av de nybildade
bolagen.
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Fran och med r 2000 fanns flera starka aktorer pa persontrafik-
marknaden, sivil for den av trafikhuvudminnen som f6r den av
staten upphandlade trafiken. En 6versiktlig illustration av hur de
nya operatdrerna fatt en allt starkare stillning under 1990-talet pre-
senteras nedan baserat pd den redovisade omsittningen frin ar till
3r for alla verksamma operatorer. Foretagen har grupperats i privata
foretag och offentligigda foretag eller affirsverk. For SJ har enbart
affirsverkets persontrafikdel riknats.* Som framgir av figuren
nedan intriffade genombrottet i form av hdgre marknadsandels-
vinster for de nyintridande privata aktorerna férst under &ren
1999-2000.

Omsittningsutveckling persontrafik med tag 1991-2000
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Kalla: Alexandersson och Hultén, 2008.

*Som offentligigda riknas MTAB och SL:s dotterbolag. Fér 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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Under 1999-2000 férlorade SJ marknadsandelar i den upphandlade
trafiken, sdvil i den trafik som upphandlats av trafikhuvudminnen
som av staten. Samtidigt krympte omsittningsmissigt den icke
konkurrensutsatta delen av marknaden 1 omfattning. Ar 2000 for-
delade sig foretagens marknadsandelar enligt f6ljande.

Tagoperatorernas andelar pa olika delmarknader fér persontrafik pa jarnviag

ar 2000

Tagoperator Persontrafik Persontrafik All upphandlad  All person-
upphandlad av  upphandlad av  persontrafik trafik
trafikhuvudmédn  staten

S) 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 45% 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%

Kalla: Alexandersson och Hultén, 2008.

Utvecklingen efter ar 2000

Perioden 2001-2008 kinnetecknas av en férhillandevis intensiv
konkurrens mellan operatérerna. En allt stérre andel av de regio-
nala tdgsystemen limnades ut for upphandling. SJ AB férlorade
flera storre kontrakt och vann 1 ndgra fall tillbaka trafiken efter
nigra ir. Nya aktorer tridde in pd marknaden och flera uttriden
intriffade. De viktigaste intridena var Arriva och DSB samt
Connex’ (numera Veolia) inbrytning p& den statligt upphandlade
marknaden. De viktigaste uttridena var BK Tdg genom foretagets
konkurs och Keolis efter att dess dotterbolag Citypendeln forlorat
den nya upphandlingen av pendeltigen 2006.

Foretagens storlek 1 termer av omsittningsutveckling 2001—
2006 framgdr av figuren nedan. Intressant att notera ir att den
overgripande trenden pd senare &r ir att marknaden som helhet har
VUKXit.
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Persontrafikoperatérernas omsattning 2001-2006
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g 3000 -I- Roslagstag
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1000
oF - ‘ ‘ : :
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Kélla: Alexandersson och Hultén, 2008.

For nirvarande ir dtta operatorer verksamma pd den svenska mark-
naden for persontrafik pd jirnvig.” Statliga S] AB fortsitter att vara
den dominerande aktéren, men moter konkurrens huvudsakligen
frén Veolia, Arriva och Tigkompaniet. Danske Statsbaner (DSB) ir
redan 1 dag verksamt genom sitt deligande 1 Roslagstdg men kom-
mer att trida in pd allvar f6rst 2009 efter att ha vunnit upphand-
lingen av Oresundstrafiken. Keolis fortsitter att vara verksamt i
upphandlingar av tdgtrafik, men har dnnu inte vunnit nigot nytt
kontrakt efter forlusten av pendeltigstrafiken 1 Stockholm.
Deutsche Bahn (DB) har ocksd varit med och lagt anbud i flera
upphandlingar. Merresor ir dgt av SJ AB och Veolia och Stock-
holmstdg dr numera ett heligt dotterbolag till SJ AB. A-train har
sedan Arlandabanan dppnades haft monopol pd denna trafik.
Under de forsta dren av 2000-talet var omsittningen for opera-
torerna pd jirnvigens persontrafikmarknad i stort sett oférindrad.

* En nirmare férteckning 6ver trafikféretag, dgarférhillanden och trafik finns i bilaga 2.
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Direfter har marknaden under 2005 och 2006 vuxit med 10 procent
per dr. Under dessa r har S] AB vuxit mest och hade under andra
halvan av 2006 en marknadsandel p4 cirka 80 procent. Med undan-
tag for Keolis/Citypendeln med en andel p4 cirka 15 procent hade
ovriga foretag marknadsandelar pd endast ndgra {8 procent.

Aven av Banverkets redovisning® framgir att privata operatérer
under senare &r minskat sina marknadsandelar. Det giller i synner-
het i den kortviga, regionala trafiken. Av jirnvigens kortviga
transportarbete svarade ir 2007 de privata jirnvigsforetagen endast
for 16 procent medan andelen &r 2006 uppgick till 36 procent. Av
jirnvigens lingviga transportarbete svarade de privata jirnvigs-
foretagen for knappt 9 procent &r 2007 och for drygt 9 procent
ar 2006.

Transportarbete med jirnvig ar 2007

100% -
90%
80% -
70%

60% -

m Ovriga
osJ

Andel

50% -

40%

30%

20%

10% -

0% -
kortvaga langvéaga totalt

Kalla: Banverket, 2008.

Minskningen av andelen {6r de privata jirnvigsforetagen i det kort-
viga resandet kan nistan uteslutande forklaras av att pendeltdgs-
trafiken 1 Stockholm évergick frin privatigda Citypendeln till ett
dotterforetag till S AB vid halvérsskiftet 2006. Den minskade
andelen for de privata foretagen i det lingviga resandet forklaras
huvudsakligen av att den av Veolia bedrivna nattdgstrafiken till och

¢ Jakob Wajsman, Banverket.
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frin Norrland inte ¢kat 1 samma omfattning som SJ AB:s inter-
regionala trafik. Frn 2008 har emellertid S] AB vertagit ocksd den
upphandlade trafiken pi Norrland.

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

Staten som agare, infrastrukturhallare samt bestéllare och
finansiar

Staten ir en viktig aktor 1 jirnvigssektorn och har pd det jirnvigs-
och transportpolitiska omridet ett antal olika roller. Staten ir dgare
av S] AB, Green Cargo och Jernhusen och har dirmed ett dgar-
ansvar som vilken annan dgare som helst. Staten dr ocksd ansvarig
for utbyggnad av infrastruktur och underhdll genom Banverket
samt for tillsyns-, sikerhets- och regleringsfrigor genom Jirnvigs-
styrelsen’. Statens roll som dgare ska férenas med att staten dven ir
ansvarig for att formulera de grundliggande konkurrensvillkoren
for att bedriva niringsverksamhet i samhillet, 1 detta fall spelregler-
na pd jirnvigsmarknaden. Staten ir dven ansvarig fér att formulera
principer och riktlinjer fér den sambhilleliga trafikpolitiken. En
generell problemstillning dr 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 idgs av staten forvaltas av
Banverket. Statligt dgda banor som inte forvaltas av Banverket ir
t.ex. Arlandabanan och den svenska delen av den fasta férbindelsen
over Oresund. Trafikhuvudmin dger en del lokala jirnvigar, frimst

7 Regeringen har den 29 april 2008 fattat beslut om inrittandet av en ny myndighet,
Transportstyrelsen, frin 1 januari 2009. Till Transportstyrelsen férs verksamheten vid Luft-
fartsstyrelsen och Jirnvigsstyrelsen i sin helhet, delar av Sjdfartsverket (Sjofartsinspek-
tionen, Sjofartsregistret och kustfartstillstdndsfrigor) och Vigverket (Vigtrafikinspek-
tionen, Trafikregistret och hela eller delar av de enheter som har normering, tillstindsgivning
och tillsyn). Aven viss verksamhet vid Banverket, Boverket och Tullverket férs éver. Den 1
januari 2010 flyttas ocks3 linsstyrelsernas uppgifter inom kérkorts- och yrkestrafikomridet
Sver.
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1 Stockholmsregionen, medan en del mindre jirnvigar igs av
fabriksforetag och kommuner. Vidare dger Jernhusen, Green Cargo
m.fl. statliga bolag jirnvigsinfrastruktur. I rollen som infrastruk-
turférvaltare lyder Banverket under samma regelverk som andra
infrastrukturférvaltare, men har ind3 en sirstillning p& grund av
verket ansvarar f6r den absoluta lejonparten av den svenska jirn-
vigsinfrastrukturen och tillika den infrastruktur som binder samman
andras jirnvigsspar.

Banverket

Banverket har tvi olika funktioner i jirnvigssystemet, dels som
infrastrukturforvaltare, dels som statlig myndighet. Banverket ir
den 1 sirklass storsta forvaltaren av jirnvigsinfrastruktur 1 Sverige
vari ingdr drift, férvaltning, kapacitetstilldelning och trafikledning.
I rollen som myndighet har Banverket det &vergripande ansvaret,
det s.k. sektorsansvaret {or jirnvigssystemet och ska verka for att
de transportpolitiska mélen uppnds. Detta innebir bl.a. att verket
ska vara samlande, stédjande och pidrivande 1 férhdllande ill
ovriga berdérda parter. Banverkets uppgifter och ansvar beskrivs
nirmare i kapitel 8.

Rikstrafiken

Rikstrafikens uppdrag bestdr i tvd huvuduppgifter. Den ena giller
utveckling och samordning av den interregionala kollektiva per-
sontrafiken samt att f6lja kollektivtrafikens utveckling och sirskilt
kartligga brister 1 den interregionala kollektiva persontrafiken. Den
andra uppgiften bestdr i1 att upphandla trafik fér statens rikning. P4
det jirnvigsnit som forvaltas av staten har Rikstrafiken ritt att
organisera jirnvigstrafik som upphandlas. Rikstrafiken kéopte
4r 2007 jirnvigstrafik genom direktavtal med jirnvigsforetag for
106 miljoner kronor och genom samverkansavtal med trafikhuvud-
minnen fér 236 miljoner kronor, sammanlagt 342 miljoner kro-

nor.’

8 Jarnvigssektorns utveckling Banverkets sektorsrapport 2007.
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En nirmare beskrivning av Rikstrafikens uppgifter dterfinns ocks3 i
kapitel 8.

Aven kommuner och landsting har en viktig roll
Trafikhuvudmin

I varje lin finns en trafikhuvudman, linstrafikhuvudman, som
handhar de uppgifter som ligger de linstrafikansvariga, vilka nor-
malt ir landstingen och kommunerna i linet gemensamt. Trafik-
huvudminnen har ansvar {6r den lokala och regionala linjetrafiken
for persontransporter. Trafikhuvudmannen ska dven verka fér att
dessa transporter ska vara tillgingliga for funktionshindrade.

P23 det jirnvigsnit som forvaltas av staten har trafikhuvudman-
nen ritt att inom linet utféra och organisera lokal och regional per-
sontrafik. Efter beslut av regeringen fir en trafikhuvudman utféra
och organisera persontrafik i angrinsande lin om det kan antas dels
att trafiken dirigenom skulle forbittras for resenirerna, dels att
detta inte skulle leda till ett mindre effektivt totalt utnyttjande av
jirnvigsinfrastrukturen. Regeringen kan idven besluta att trafik-
huvudmin i olika lin som samverkar i friga om persontrafik inom
linen ska ha gemensam ritt att utféra och organisera denna trafik.
Ett villkor f6r ett sddant medgivande ir att forutsittningar saknas
for att bedriva kommersiell persontrafik eller trafik som har upp-
handlats av staten.

Enligt uppskattningar frin Banverket’ uppgick trafikhuvudmin-
nens samlade avtalstrafik &r 2006 till nirmare tre miljarder kronor.
De erholl detta dr 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. Frdn kommunal nivd fick trafik-

huvudminnen drygt 11 miljarder kronor i driftbidrag for kollektiv-
trafik.

? Jarnvigssektorns utveckling Banverkets sektorsrapport 2007.
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Reglerande och styrande myndigheter pa jarnvigsmarknaden

Ett antal myndigheter har en viktig roll eller funktion att fylla pa
jirnvigsmarknaden. Ovan har redan nimnts centrala myndigheter
som Banverket, Rikstrafiken och trafikhuvudmin men 4ven andra
myndigheter pdverkar, styr och pd olika sitt avgor jirnvigsmark-
nadens funktionssitt. Ndgra av de viktigare presenteras kort nedan.
En nirmare beskrivning av alla myndigheter som verkar 1 jirnvigs-
sektorn ges 1 kapitel 8.

Jarnvigsstyrelsen

Jarnvigsstyrelsen ir tillsynsmyndighet inom jirnvigssektorn och
har till uppgift dels att verka fér sikerheten inom jirnvigssystemet,
dels att verka for att jirnvigsmarknaden fungerar effektivt med en
sund konkurrens. Varje operatdr som vill bedriva jirnvigstrafik i
Sverige méste forst soka tillstind hos Jarnvigsstyrelsen.
Jirnvigsstyrelsen ska dven verka for ett effektivt utnyttjande av
jirnvigsnitet samtidigt som konkurrensneutralitet och icke-dis-
kriminerande villkor uppritthdlls. Detta inkluderar bla. infra-
strukturavgifternas storlek och tilldelningen av jirnvigskapacitet
samt att slita tvister mellan infrastrukturférvaltare och jirnvigs-
foretag och organisatérer. I sin tillsyn enligt jirnvigslagen ska Jirn-
vigsstyrelsen samrida med Konkurrensverket i konkurrensfrigor.

Konkurrensverket

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
aktorer. Konkurrensverket ska ingripa mot allvarliga konkurrens-
begrinsningar sirskilt inom omriden med fitalsdominans och svag
konkurrens. Inom jirnvigsmarknaden har som framgir ovan iven
Jarnvigsstyrelsen tillsyns- och évervakningsuppdrag som inbegri-
per konkurrensfrigor.
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Konsumentverket

Konsumentverket ansvarar for tillsyn av att konsumentskyddande
regler f6ljs. Vidare har verket ansvar for att konsumenter har till-
gdng till littillginglig och tillférlitlig information om konsument-
skydd och konsumentlagstiftning. Konsumentverket har ett sir-
skilt ansvar f6r handikappfrigor inom sitt verksamhetsomrdde och
ska inom ramen for detta ansvar stédja samt vara samlande och
padrivande 1 férhillande till andra parter.

Ovriga aktorer och funktioner

Dirutéver finns en rad andra aktorer och funktioner som pa olika
sitt har betydelse for och ir med och pdverkar utvecklingen av per-
sontrafiken med jirnvig. Bland annat intresseféreningar {or
branschaktérer som lins- och lokaltrafikens branschorganisation
Svensk kollektivtrafik (f d Svenska lokaltrafikféreningen, SLTF)
och Branschféreningen Tigoperatorerna. Kollektivresendrerna ir
bla. foretridda genom Resenirsforum och genom den europeiska
samarbetsorganisationen European Passengers’ Federation (EPF).
Trafikantinformation och biljettsystem fér resor med kollektiva
firdmedel (t8g, buss, bit, taxi) samordnas inom det av branschfé-
retag gemensamt dgda Samtrafiken AB.

P3 forskningssidan arbetar férutom berérda myndigheter dven
forskningsinstitut som Statens institut fér kommunikationsanalys
(SIKA), Statens vig- och transportforskningsinstitut (VIT), Han-
delshogskolan och Kungliga Tekniska hégskolan (KTH) sirskilt

med forskning och utveckling inom jirnvigssektorn.

34 Trafik i dag och i morgon

Som redan berérts ovan finns 1 dag flera olika sitt att definiera hur
persontrafiken pd jirnvig ir strukturerad och indelad. Ytterligare
sitt att beskriva detta dr att, som gors 1 Hulténs och Alexan-
derssons rapport, se till hur den ir organiserad: a) med SJ AB som
monopolist pd av S] AB identifierade l6nsamma linjer, b) med stat-
ligt upphandlad trafik via Rikstrafiken dir operatéren bir intikts-
risken (nettoavtal), c) 1 blandavtal 1 vilka Rikstrafiken och trafikhu-
vudmin delar intiktsrisken med operatdren, d) regionalt kontrak-
terad trafik dir operatdren bir intiktsrisken (nettoavtal) e) med
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regionalt upphandlad trafik dir trafikhuvudmin bir intiktsrisken
(bruttoavtal), f) natt- och chartertrafik som drivs pd kommersiella
grunder, och g) med privata och offentliga monopol pd linjer som
Arlandabanan och Inlandsbanan. T det foljande listas olika exempel
pd hur trafiken kan se ut.

Kommersiell trafik

SJ:s egentrafik, dvs. kommersiellt l6nsam interregional trafik
som SJ AB bedriver med ensamritt och som inte ir avreglerad.

Frén 1996 avreglerad internationell, grinséverskridande kom-
mersiellt 16nsam trafik i internationella sammanslutningar utan
ritt till cabotage.

Frdn 1 april 2007 avreglerad charter- och nattigstrafik som ir
kommersiellt I6nsam.

Frin 2010 avreglerad kommersiellt 16nsam internationell trafik
med ritt till cabotage (interregional trafik pd stricka i anslutning
till internationell trafik) enligt EG:s tredje jirnvigspaket.

Avtalstrafik

78

Rikstrafikens trafik, dvs. upphandlad interregional trafik 1 kon-
kurrens.

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

Grinsoverskridande regiontrafik, dvs. trafikhuvudmannatrafik
som gir 6ver linsgrinsen och som sker i samverkan mellan flera
trafikhuvudmin eller som sker i samverkan mellan trafik-
huvudmin och Rikstrafiken. Trafiken upphandlas av antingen
trafikhuvudmin (pd uppdrag av eller i samverkan med de andra)
eller ett av trafikhuvudminnen gemensamigt samverkansbolag.

(t.ex. Milardalstrafik/TIM-avtalet, T4g 1 Bergslagen, Tdg i Vist.)

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

P3 senare tid har regeringen beslutat om att under en begrinsad tid
och pd forsok ge trafikhuvudminnen gemensam trafikeringsritt att
bedriva linsgrinsoverskridande trafik inom tvd stdérre omriden.
Det giller dels dagtdgstrafiken norr om Sundsvall, dels trafiken i
Skine- och Oresundsregionen. Nedan beskrivs dessa nirmare.

Norrtdgsforsoket

Riksdagen godkinde 2006 ett forsok med gemensam trafikerings-
ritt f6r trafikhuvudminnen 1 Norrbotten, Visterbotten, Vister-
norrland, Jimtland och Givleborg att driva trafiken i Norrland pd
linjer norr om Sundsvall/Ange. Direfter har regeringen givit dessa
trafikhuvudmin gemensam ritt att utféra och organisera per-
sontrafik med dagtig p3 strickan Sundsvall-Ostersund-Storlien och
pd det som forvaltas av staten norr dirom. Beslutet giller tills
vidare, dock lingst till dess att forsoksverksamheten enligt ”Avtal
om utvecklingsprojekt Norrtig” avslutats."

Forsokstrafiken har organiserats 1 det av trafikhuvudminnen
gemensamigda bolaget Norrtdg AB. Verksamhetsomrddet begrin-
sas till tdgtrafik pd foljande fyra jirnvigsstrik:

e Botniabanan/Adalsbanan (Sundsvall-Ume3 respektive Sundsvall-
Lingsele)

e Mittbanan (Sundsvall-Ostersund-Trondheim)

e Stambanan genom &vre Norrland (Bricke-Lingsele och Umes-
Haparanda)

e Malmbanan/Haparandabanan (Luled-Narvik och Lulei-Haparanda)

Ett avtal om villkoren ir tecknat mellan Rikstrafiken och Norrtig
for en forsoksperiod frin augusti 2011 till juli 2018 med mojlighet
till férlingning till och med juli 2021. Enligt avtalet 6vertar Norr-
tdg Rikstrafikens samtliga 3taganden gillande Dagtigtrafiken i
Norrland samt Mittnabotrafiken. Vidare ska Norrtdg 6éverta samt-
liga fordon som anvinds pi av Rikstrafiken upphandlade inter-
regionala linjer 1 Norrland. Parterna ir 6verens om att gemensamt
finansiera all ny trafik med lika delar upp till en 6verenskommen

!9 Transportpolitiska beslutet (prop. 2005/06:160, bet. 2005/06: TUS5, rskr. 2005/06:308)
samt regeringens beslut 11 september 2008 (N2008/4635/TR).
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nivd. Norrtdg avser att anskaffa och hyra fordon via Transitio och
upphandling av trafiken ska piborjas under 2009. Trafiken beriknas

starta 1 augusti 2011 d& Botniabanan férvintas vara klar.

Skdnefirsoket

Gemensam trafikeringsritt har ocksd givits av regeringen tll tra-
fikhuvudminnen i Skine, Vistra Gétaland och Halland fér trafiken
pd strickan Malmé - Géteborg samt till trafikhuvudminnen 1 Skine
och Kronoberg fér trafiken pd strickan Malmo — Alvesta. Trafike-
ringsritterna tilldelas pd f6rsok frdn och med den 1 januari 2009 till
utgingen av 2016. I villkoren for beslutet anges bla. att trafik-
huvudminnen ska ta fram en strategisk trafikférsérjningsplan med
en prognos fér den kommersiella trafikens utveckling under fér-
soket. Om den interregionala trafiken visar sig bli lidande kan
regeringen stoppa foérsdket fére den utsatta tidpunkten."

Upphandling av trafiken i Oresundsregionen har koordinerats
och gjorts av Skénetrafiken i samverkan med de sydsvenska grann-
linen pd den svenska sidan och av Trafikstyrelsen pd den danska.
Oresundstrafiken AB resp. Kystbanen A/S, bida igda av DSB och
First Group, vann avtalet och trafiken kommer att drivas under det
gemensamma namnet (varumirket) DSB First. I Danmark avser
trafiken tgtrafiken pd Kystbanen mellan Helsingdr och Képen-
hamn, 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 &r.

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

! Regeringens beslut 6 december 2007 (N2006/12020/TR).
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3.5 Stodtjanster och tjansteleverantorer — drift,
underhall och andra jarnvigsanknutna tjanster

Forutom sjilva jirnvigsinfrastrukturen finns en rad andra funk-
tioner eller stédjande tjinster som krivs for 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 sikerhets-
system, tdg inkl. underhll, stationshus och andra anliggningar som
gor att tdgen kan rulla och resenirerna har nigonstans att kliva pd
och av. Men det giller ocksd 1 hég grad mera mjuka och tjinste-
inriktade funktioner fér att kunna omgirda tigresandet med den
service och det innehdll som resenirerna kan forvinta sig. I det
fortsatta redogors kort f6r nigra viktiga funktioner och som jag
har haft att analysera nirmare.

Infrastruktur

Det svenska jirnvigsnitet omfattar drygt 11 000 km trafikerad
bana, eller cirka 17000 spirkm inklusive sidospdr.”” Som redan
nimnts dgs storsta delen av jirnvigsnitet av staten varav huvud-
delen forvaltas av Banverket men det finns dven kommunala och
privata dgare av banor. Vid &rsskiftet 2007/2008 fanns total 482 till-
stdnd f6r infrastrukturforvaltare 1 Sverige. Av dessa var 70 bide
infrastrukturforvaltare och jirnvigsforetag.

Férutom de banor som knyter samman de svenska jirnvigs-
orterna ingdr andra typer av spér 1 det svenska jirnvigsnitet, t.ex.
anslutningsspdr till industrier, deper, verkstider och hamnar. Spér
som dessa brukar benimnas det kapillira jirnvigsnitet och stir
under statlig, kommunal eller privat férvaltning. Tillgdng till sddana
spér dr ofta av lika stor betydelse f6r jirnvigsdriften som tillgdngen
till huvudstriken.

12 Jirnvigens utveckling 2007, Banverkets sektorsrapport.
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Som ocksd har nimnts tidigare ir det Banverket som ansvarar
for att fordela kapaciteten pd statens spdranliggningar och sam-
ordna trafiken 1 en &rlig tigplan. Banverket 6vervakar ocksd alla
jirnvigsrorelser pd det svenska jirnvigsnitet och ansvarar for att
erbjuda operatérerna goda mojligheter att kora sina tig. Onske-
mélen frin operatdrerna koordineras med mélet att hitta icke-dis-
kriminerande 16sningar som pi ett optimalt sitt kan utnyttja
utrymmet pd jirnvigsnitet.

Fordon"

Innan avregleringen av den svenska jirnvigen inleddes var SJ den
primira dgaren av fordon fér regional och interregional person-
trafik med tdg 1 Sverige, och dirmed ocksd den enda egentliga
képaren av nya fordon. En forsta forindring av detta skedde redan
1990, nir trafikhuvudminnen fick ansvaret for trafiken pd lins-
banorna, och i samband med detta ocks3 fick 6verta fordon som
anvindes pd banorna (i huvudsak dieseldrivna korta motorvagns-
tag)."*

Som fordonsigare kom trafikhuvudminnen snart att borja fun-
dera pd hur trafiken kunde utvecklas, med sdvil ombyggda som nya
fordon. Ett formaliserat samarbete f6r férvaltning och inkép av nya
fordon &t trafikhuvudminnens trafik skedde i och med trafik-
huvudminnens 6vertagande av vagnbolaget AB Transitio 1999 (som
ursprungligen hade bildats av tillverkaren Bombardier som ett sitt
att stimulera till inkdp av det nya motorvagnstiget Regina). Trafik-
huvudminnen foérser som regel sina kontrakterade operatérer med
den rullande materiel som behovs for denna trafik. Alla trafik-
huvudmin ir 1 dag deligare 1 Transitio, med undantag for de i
Gotlands och Sédermanlands lin. Sammantaget forvaltar Transitio
1 dag en stor del av de regionala persontigen.

For den interregionala persontigtrafik som Rikstrafiken upp-
handlar 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 dver till
nigot av de nya bolagen finns kvar i dagens Statens jirnvigar. I

1> Avsnittet bygger huvudsakligen pi Alexandersson och Hultén, 2008. Frigorna om fordon
och underhill behandlas mer ingiende i kapitel 5 1 detta betinkande.

1 storstadsregionerna triffades dven tidigare en del speciella avtal i samband med SJ:s
investeringar i nya lokaltigsfordon, som innebar att trafikhuvudmannen (t.ex. SL) skulle f&
Sverta fordonen nir de var avskrivna (efter 25 3r).
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Statens jirnvigar finns ocksd leasingkontrakten for en stor del av
SJ AB:s fordon. Sammantaget gor detta att Statens jirnvigar i dag i
viss utstrickning fungerar som ett vagnbolag.

Utifrin denna beskrivning kan sigas att Transitio och Statens
jirnvigar ir de enda verksamma vagnbolagen 1 Sverige och att det 1
dag saknas privata aktérer som tillhandahiller fordon pi person-
trafikmarknaden. Vissa utlindska vagnbolag bedriver verksamhet
gentemot godstrafiken och ndgra har aviserat intresse for att eta-
blera sig dven pd personsidan, men dnnu finns ingen egentlig verk-
samhet etablerad pd den svenska persontrafikmarknaden.

Depaanknutna reparationer, underhall och service”

Ett flertal bdde privata och statliga foretag tillhandahiller olika
typer av stodjande funktioner till operatérerna och andra organisa-
tioner pd jirnvigsmarknaden. En del av dessa hirrér frén bolagise-
ringen av SJ, andra avskiljdes tidigare och &ter andra ir nyintridan-
de féretag utan ursprung i gamla SJ. Som igare av SJ:s tidigare
fastigheter ir statligt 4gda Jernhusen marknadens storste dgare av
verkstider och depder som man hyr ut till underhdllsféretag. Ett av
de viktigaste foretagen i1 den forsta kategorin ir ocksd EuroMaint
Rail AB, som idr det storsta foretaget inom underhdll av jirn-
vigsfordon. Foretaget har drygt 50 procent av marknaden fér
underhdllstjinster pd spartrafikomridet. Viktiga konkurrenter ir
operatérer som kombinerar sin trafikutévning med underhalls-
verksamhet, samt tdgtillverkare som Bombardier Transportation
och Alstom. Alstom ir en ny leverantér som etablerat sig i Sverige
till f6ljd av att foretaget vunnit upphandlingar av nya tdg. En annan
aktor pd underhdllsmarknaden dr SweMaint AB, som frimst under-
hiller godsvagnar. Foretaget privatiserades liksom EuroMaint i
slutet av 2007. Flera utlindska foretag ligger 1 startgroparna for att
erbjuda underhillstjinster pd den svenska marknaden.

De tvd foretagen ISS TraffiCare och Unigrid stammar frin
bolagiseringen av SJ. Det tidigare Unigrid verkar inom omridet
IT-tjinster. ISS TraffiCare tillhandahiller terminaltjinster som
stidning och vixling. I samband med bolagiseringen av SJ férdes
den s.k. vixlingsfunktionen (f6r persontrafikvagnar) till bolaget

!5 Avsnittet bygger pi Alexandersson och Hultén, 2008. En nirmare beskrivning av
underhillsmarknaden finns i kapitel 5.
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TraffiCare. I dag utférs ocksd vixlingsarbeten av bl.a. SJ AB och

Furomaint.

Stationer och stationsanknuten service

Stationer och resecentrum fyller givetvis en avgérande funktion fér
att resenirerna ska kunna resa med kollektivtrafiken 1 allminhet
och tigtrafik 1 synnerhet. Dirutéver fungerar stationerna ofta
ocksd f6r andra indamal; som allmin métesplats, som centrum f6r
kommersiell service och handel m.m.

Det finns cirka 600 stationer i Sveriges jirnvigsnit, de flesta
dock av mindre storlek, i stor utstrickning obemannade och ofta
trafikerade av endast ett jirnvigsforetag. P4 cirka 30 stationer gors
inga tdguppehdll alls f6r nirvarande. P4 cirka 160 stationer bedrivs
trafik av tv4 eller flera jirnvigsforetag.'t

De flesta storre stationer dgs av Jernhusen, det statliga bolag
som bildades ur SJ:s fastighetsdivision. I dvrigt dgs stationer och
hillplatser av Banverket eller, sirskilt d& det giller stationer som
anvinds 1 regional och lokal trafik, av trafikhuvudmin eller enskilda
kommuner. Minga ginger ir dgandet och forvaltningen av de olika
delarna i en station delat mellan flera aktorer. Till exempel ir det
Banverket som iger spdr, plattformar och plattformsutrustning
(skyltar, rulltrappor och férbindelser till plattformar) medan vint-
salar och andra gemensamma utrymmen igs av Jernhusen eller tra-
fikhuvudman/kommun. Banverket iger ocksi wvanligtvis alla
klockor, hogtalare och informationstavlor som styrs frin trafikled-
ningen, oavsett var de ir placerade pd stationen. Utrymmet utanfér
stationen, t.ex. angdring for bussar och taxi, parkeringsplatser for
bilar och cyklar etc. 4gs diremot vanligen av kommunen och ingdr i
kommunens gatunit.

Styrning och utveckling av stationerna sker bl.a. via Statens
Stationsrdd bildat 2006. Medverkande 1 rddet ir Banverket, Vig-
verket, Jernhusen och Rikstrafiken. R&dets mal ir att bidra till en
okad andel kollektivtrafikresande 1 Sverige genom att i bred sam-
verkan utveckla landets stationer och terminaler till attraktiva,
trygga och vil fungerande bytespunkter. Enligt uppdraget ska
Statens Stationsrdd vara ett forum fér samarbete och samordning
mellan statliga aktorer och en samtalspart gentemot 6vriga aktorer.
Rédet dr en gemensam funktion, inte en myndighet, och beslut ska

1 Jirnvigssektorns utveckling Banverkets sektorsrapport 2007.
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forankras och fattas inom respektive myndighet. Statens Stations-
rids uppgift dr att ta fram en riksomfattande plan gillande
stationernas utveckling. Planen ska bl.a. innehélla en prioritering av
stationerna samt en bedémning av behov av drift, underhill och
investeringar. Ridet ska ocksd behandla stationernas organisation,
planering och identifiera eventuellt behov av férindring 1 regelverk,
t.ex. bestimmelser for statsbidrag.

Jernhusen ir ett kommersiellt bolag och dger och férvaltar sina
fastigheter pd kommersiella villkor. Vintsalarna och gemensamma
utrymmen pé de stationer som igs av Jernhusen hyrs ut till trafik-
operatdrer och trafikhuvudmin via dotterbolaget Svenska Rese-
terminaler AB (SRAB). Hyran betalas via en stationsavgift som
férutom att ticka SRAB:s kostnader ocksd ska ticka kostnader for
vissa kringtjinster, t.ex. stidning, bevakning och oppethallande
Jernhusen hyr ocksd ut lokaler f6r olika former av service till rese-
nirerna som biljettforsiljning, catéer och kiosker. P4 vissa stationer
finns underlag fér kommersiella butiker etc., vars dgare di hyr
utrymmen frdn Jernhusen eller andra dgare.

Investeringar 1 stationer och resecentrum inom den regionala
kollektivtrafiken kan ocksd i viss man finansieras av statsbidrag.
Under 2007 betalade Banverket som nimnts ovan ut cirka 639 mil-
joner kronor i form av statsbidrag. Bidraget ir 50 eller 75 procent
av den bidragsgrundade kostnaden och har huvudsakligen gitt till
investeringar i (eller hyra av) fordon men har ocksd anvints for
investeringar i resecentrum, ombyggnad av stationer, forsiljnings-
system och liknande.

Férsilining och information'

Ur ett resenirsperspektiv ir det givetvis av betydelse hur pass
enkelt det dr att planera och boka en tigresa. Resenirer som reser
ofta och kanske pendlar dagligen pd samma stricka kommer natur-
ligen snabbt att lira sig tider, priser och 6vriga villkor fér att pd
bista sitt kunna ta sig fram i systemet. Men resenirer som reser
mindre ofta, till olika resmdl och kanske pd lingre avstdnd har
givetvis storre behov av tydlig och sammanhingande information
for att kunna planera och boka sin resa. Samordnade system fér
information och bokning av biljetter férenklar pd s& vis for rese-

7 Avsnittet bygger i huvudsak p3 Statskontoret 2008. Frigorna om informations- och
biljettsystem behandlas dven i kapitel 6 i detta betinkande.
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nirerna och 6kar sivil tigets som kollektivtrafikens attraktions-
kraft. Givet att informationen presenteras pd ett littillgingligt sitt
ir det till fordel om reseniren har méjlighet att {3 all information
om restider, priser och 6vriga villkor frin ett och samma stille vid
en och samma tidpunkt. Samtidigt ir informationen och presen-
tationen en viktig marknadsforingskanal for tdgféretagen och
utbudet av priser och resekombinationer och service ett viktigt och
kanske avgérande konkurrensmedel pi marknaden.

Samtrafiken i Sverige AB bildades p& SJ AB:s initiativ &r 1993
som ett icke vinstdrivande féretag. Nigra &r senare sjosattes med
stdd av Vigverket den s kallade Riksdatabasen, en databas med
aktuella tidtabells- och prisuppgifter fér det resesortiment som
ingdr i det s.k. resplussamarbetet." Samtrafiken har i dagsliget for-
utom samtliga trafikhuvudmin ett trettiotal dgare bland tdg-, buss-
eller batféretag. S] AB har den enskilt storsta aktieposten (38 pro-
cent) och ovriga deligare har cirka 2 procent var. Dirtill finns
mojlighet att ingd 1 samarbetet utan att vara deligare.

Fram till i dag har samarbetet i Samtrafiken utvecklats s att en
resenir som ska gora en regiongrinséverskridande resa vars del-
strickor kors av olika operatdrer nu kan kopa hela strickan vid ett
tillfille och resa med en och samma biljett. Férutom samverkan om
information och 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 idven
erbjuder mojlighet att boka och képa en trafikslagsévergripande
resa. Samarbetet har bérjat och reseplaneraren kan férhoppningsvis
lanseras under 2009.

3.6 Den internationella jarnvagsmarknaden —
erfarenheter fran nagra lander i EU

Jarnvigens avreglering pagdr samtidigt, men pd olika sitt 1 ett antal
linder. Det kan ocksd konstateras att resandet med tig 6kar kraf-
tigt 1 ett antal europeiska linder. EU har genom iren férsoke att
snabba pd avregleringen och frimja harmonisering for att skapa en
gemensam marknad vird namnet dven inom jirnvigssektorn, bl.a.

'8 Med resplus avses mojligheten att kopa en genomgiende biljett for en resa, dvs. gora
bokning och kép vid ett enda tillfille f6r en hel resa oberoende av vilket féretag som
bedriver trafik pd delstrickan.
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genom de tre s.k. jirnvigspaketen. Dirtill har ett antal andra ritts-
akter tillkommit liksom andra beslut 1 samma riktning. Hur snabbt
avregleringen gdr och hur man gér tll viga varierar dock stort
mellan linderna. I och med att metoderna skiftar och att olika
linder soker olika vigar finns stora mojligheter att dra lirdom av
hur andra linder har lyckats 1 olika avseenden. For att gora den
fortsatta svenska avregleringen s3 effektiv som méjligt har jag
dirfor 13tit studera hur nigra andra europeiska linder har hanterat
frigan om att konkurrensutsitta persontrafikmarknaden med
jarnvig.

I detta syfte gav jag Banverket i uppdrag att géra en nuliges-
beskrivning av 1 vilken utstrickning och p8 vilket sitt jirnvigen har
avreglerats 1 6vriga 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) for att utféra uppdraget. I uppdraget ingick att vilja ut de
linder som haft en sidan 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 forstnimnda tillhér dem som jimte Sverige
ligger 1 topp 1 den undersokning av jirnvigens avreglering som IBM
har 1tit géra pd uppdrag av Deutsche Bahn.” Italien och Polen
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 frdn TFK:s
rapport, vilken jag har kompletterat med ytterligare fakta for att
fortydliga konkurrenssituationen. Vidare redovisas 1 korthet situa-
tionen i Danmark.

I avsnitt 5.3 och 6.5 beskriver jag mer utforligt hur fordons-
forsorjning respektive informations- och biljettsystem fungerar i de
linder som undersokts.

" 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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Storbritannien

I Storbritannien genomférdes vid mitten av 1990-talet efter antagan-
det av the Railway Act 1993 en mycket genomgripande reform.
Forutom att skilja trafiken fr8n infrastrukturen enligt svensk
modell férdelades de fordon som tidigare British Rail dgde pd tre
Rolling Stock Companies (ROSCOs). Syftet med detta var att de
jirnvigstoretag som skulle utféra trafiken skulle kunna hyra sina
fordon pa en marknad med fungerande konkurrens. Detta skapade
ett oligopol som knappast befrimjade konkurrensen. Aven infra-
strukturen privatiserades, men efter ett antal svira olyckor som
visade sig bero pd eftersatt underhdll av banan och nigra miss-
lyckade investeringsprojekt tkade staten sin kontroll &ver infra-
strukturen.

Trafiken pd jirnvig 1 Storbritannien utférs av ett tjugotal jirn-
vigstoretag, 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 jirnvigsforetagens fri-
het ir mycket begrinsad. Staten faststiller for varje upphandlad
linje t.ex. antal tdg, ligsta serviceniv, biljettpriser etc. Beroende pd
lonsamheten for olika strickor kan operatéren fi ekonomisk
ersittning for att utfora trafiken eller betala en premie till staten for
ritten att f3 utfora trafiken.

Nir det giller persontrafik pd jirnvig ir konkurrensen 1 stort
begrinsad till en konkurrens om spiren, medan konkurrens pa
sparen forekommer mycket sparsamt. Viss konkurrens uppkom-
mer i och med att pd vissa strickor kan fjirrtrafiken konkurrera
med trafik som bedrivs av en regional operatdr. Diremot finns det
endast tre foretag som utfér kommersiell trafik, dvs. trafik utéver
den som dr upphandlad. Detta ir ocksd helt i enlighet med inten-
tionerna, di man frin departementets sida ir mycket tydlig pd att
konkurrens ska gilla om spiren.

Eftersom avtalstiderna ir linga, vanligen 7-10 &r, men iven
lingre avtal férekommer kan operatérerna kinna sig ganska trygga
nir de vunnit en anbudsupphandling. Tillsammans med de detalje-
rade kraven pd hur trafiken ska utféras innebir detta att det finns 3
incitament att effektivisera trafiken.

Sammanfattningsvis giller for Storbritannien att den reform
som tog sin borjan 1 och med the Railway Act 1993 innebar att
jirnvigen privatiserades, men att staten beholl en stor del av
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kontrollen &ver persontrafiken. Vilken trafik som skulle utféras,
servicenivder, priser etc. kom att finnas kvar hos statliga organ att
bestimma. Marknadens aktorer tvingades att ingd avtal om sam-
arbete och utrymmet f6r egen kreativitet ir starkt begrinsat. Kon-
kurrensen mellan jirnvigsféretagen sker vid upphandlingen, under
l6pande avtalsperioder dr konkurrensen ytterst begrinsad.

Tyskland

Den avreglering av jirnvigen som skett 1 Tyskland och den kon-
kurrens som férekommer har kommit till stdnd under starkt infly-
tande av Europeiska gemenskapens lagstiftning pd omradet. I
enlighet med EG-lagstiftningen har Tyskland genomfért vertikal
separation mellan infrastruktur och trafik, men de olika verksam-
heterna finns kvar inom samma holdingbolag. Deutsche Bahn (DB)
kontrollerar sivil spir som stationer, underhillsanliggningar och
andra visentliga faciliteter samtidigt som DB ir helt dominerande
operatdr pad sdvil person- som godstransportmarknaden. Tyskland
ir ind3 det land som har det storsta antalet privata jirnvigsforetag,
men det stora flertalet finns inom godstrafiken.

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

Eftersom DB ir s3 dominerande pd upphandlingsmarknaden ir
mojligheterna att konkurrera pi den marknaden smi. DB ir inte
bara den dominerande operatéren utan kontrollerar dven infra-
struktur, stationer m.m. Dessutom dger DB dep3er, vilka inte kan
dvertas av ett annat féretag om detta skulle vinna en upphandling.
Till detta kommer att de villkor som stills nir trafik upphandlas
missgynnar mindre operatorer.

En viss 6ppning fér andra in DB att driva rent kommersiell
trafik har skapats dd DB lagt ned trafiken, framfér allt p4 linjer 1 det
forna DDR. I och med detta har andra jirnvigsforetag fatt mojlig-
het att komma in pd marknaden. Sedan DB avvecklat sin kommer-
siella trafik pd dessa linjer har dock regionala myndigheter upp-
handlat trafik, med DB som operatér.
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Nir det giller konkurrens pi spiren finns fyra linjer pa vilka
andra in DB driver rent kommersiell trafik, diribland nattiget
Malmé — Berlin. Detta trafikuppligg ir ett samarbete mellan S] AB
och, sedan DB hoppat av samarbetet, ett tyskt privat jirnvigs-
foretag. Produkten som sidan ir dock inte ny, utan nattiget och
samarbetet mellan SJ och DB fanns etablerat ldngt innan jirnvigens
avreglering pdborjades, dven om trafiken 18g nere under en tid.

P& strickan Leipzig — Berlin konkurrerar tvd likartade produkter
med varandra. Dir sldss Veolias Interconnex med DB:s ICE-tdg
om kunderna. Medan DB kér timmestrafik erbjuder Veolia tvd tig-
par per dag. Veolias priser ir dock mycket ligre. P4 strickan mellan
Berlin och Magdeburg kér det privata Harz-Express, som dgs av
Veolia, totalt tre tdg i vardera riktningen per veckoslut, medan DB
bedriver daglig timmestrafik pa strickan. Aven Harz-Express kon-
kurrerar genom betydligt ligre priser. Restiderna med DB ir i bida
fallen nigot kortare.

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

Denna genomgéng visar att det teoretiskt dr mojligt att driva
trafik som konkurrerar med DB. I praktiken ir det dock mycket
svirare. Aven nir det giller den upphandlade trafiken har kon-
kurrerande foretag stora nackdelar. I friga om rent kommersiell
persontrafik ir det endast ett ytterst fital tdg som 1 dag utgér
alternativ till den trafik som DB bedriver. Restidernas lingd och de
tider pd dygnet nir tdgen gir ir generellt simre f6r de konkurre-
rande tigen, varfor priset dr det konkurrensmedel som 3terstar att
tillgripa.

Italien

Under Ferrovie dello Stato (FS) finns bl.a. Trenitalia som bedriver
trafikverksamhet och Rete Ferroviaria Italiana (RFI) som forvaltar
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.
Nigon konkurrens pd spiren finns fér nirvarande inte i Italien.
Nir hoghastighetslinjen mellan Milano och Rom 6ppnar, vilket
planeras ske i december 2009, kan Trenitalia vintas f4 konkurrens
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av ett privat bolag. Nuevo Trasporto Viaggiatori (NVT) som bilda-
des 2007 planerar f6r timmestrafik med tolv tigpar per dag. Enligt
uppgift har fordon redan upphandlats fér denna trafik.

Nederlinderna

Trots att Nederlinderna ligger 1 topp p8 IBM:s Liberalisation index
finns ingen egentlig konkurrens mellan kommersiella aktérer utan
persontrafiken bedrivs huvudsakligen av det inhemska statliga
Nederlandse Spoorwegen (NS). Med snabbtiget Thalys, som dgs av
de statliga jirnvigsforetagen SNCB (Belgien), SNCF (Frankrike)
och DB (Tyskland), bedrivs dock internationell persontrafik pa de
nederlindska spéren.

Polen

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

Danmark

I huvudsak svarar Danske Statsbaner (DSB) for all persontrafik.
Det finns ett fital undantag. P4 Jylland har Veolia fitt 1 uppdrag att
trafikera en bana. Aven SJ AB kommer att fi utféra regelbunden
trafik mellan Malmé och Képenhamn. Trafikministeriet har for
avsikt att efter svensk modell undersoka férutsittningar fér kon-
kurrens pd marknaden for persontrafik pd jirnvig. Denna utred-
ning beriknas genomféras under 2009.

Sammanfattning

Det finns 1 Europa fér nirvarande inte nigon nimnvird kon-
kurrens pd spiren inom persontrafiken. I Storbritannien har
avregleringen pi ett sitt varit mest radikal, i och med att British
Rail delades upp pd ett stort antal privata aktoérer som skulle kon-
kurrera med varandra. Samhillet behsll dock makten att detaljstyra
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over vilken jirnvigstrafik som ska bedrivas och dven att hirt reglera
servicenivier, samarbete mellan olika aktérer etc. S& gott som all
persontrafik utférs enligt sddana detaljerade avtal mellan jirnvigs-
foretag och det allminna. De linga avtalstiderna innebir att incita-
menten for jirnvigsfoéretagen att under lopande avtalsperioder
utveckla trafiken minskar. Det sigs uttryckligen frin statsmakter-
nas sida att man inte vill ha konkurrens pd spdren, utan kon-
kurrensen ska ske 1 anbud i upphandlingar.

I Tyskland behdller den statliga jirnvigsforvaltningen kontrollen
over sdvil infrastruktur inklusive nédvindiga gemensamma funk-
tioner som den absoluta huvuddelen av trafiken. Méjligheterna for
andra jirnvigsforetag att konkurrera med Deutsche Bahn ir dir-
med starkt begrinsad dven nir det giller upphandlad trafik. Det ir
nistan enbart inom den upphandlade trafiken som nya aktérer har
lyckats komma in pd marknaden, men viss fri kommersiell trafik
férekommer. 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 pa ligre priser som kon-
kurrensmedel.

Aven nir det giller 6vriga linder i Europa kan konstateras att
ndgon persontrafik som konkurrerar med de statliga jirnvigsfore-
tagen knappt férekommer. I den min andra jirnvigsforetag driver
persontrafik ror det sig om trafik som upphandlas av det allminna.

Vi har 1 Sverige ldng erfarenhet av att upphandla jirnvigstrafik
och avtalsformerna utvecklas stindigt for att passa de olika behoven,
bl.a. vad giller vilken frihet operatdrerna ska ges att utveckla sin
trafik. Genom olika former av incitament kan operatérerna for-
bittra trafiken for resendrerna och pd si sitt dven oka sina vinster.
En viktig faktor vid upphandling ir att alla anbudsgivare s& lingt
mojligt bér ges samma forutsitiningar.

Nir det giller den framtida utvecklingen 1 Sverige, med ytter-
ligare marknadsoppning f6r kommersiell trafik kan jag konstatera
att férutsittningarna att lyckas ir férhllandevis goda. Jimfért med
Tyskland har jirnvigstéretag som konkurrerar med det domine-
rande foretaget betydligt stérre mojligheter att komma 1 tnjutande
av nddvindiga funktioner. SJ AB har dock ett avsevirt forspring
och det krivs ett antal dtgirder for att underlitta for nya aktorer.
Nigon ledning for att finna ut vilka dessa dtgirder ir, och hur vi 1
ovrigt ska gd till viga gir dock inte att finna i andra linder. Andra
linder har valt andra, och enligt min mening simre, sitt att avreg-
lera, vilket innebir att vi inte har mycket att lira frin dessa.
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